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La gran capacidad de carga del “Pregnant Guppy” se pone de manifiesto en esta vista 

de su interior, Este avión se emplea paro el transporte de voluminosos elementos de ve- 

háculos espaciales, desde la costa occidental de los EE. UU. a los complejos de montaje 
y lanzamiento, 
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MOSAICO 


Ea huída del diplomático soviético Yuri 
Ivanovich Nossenko nos trae a la memo- 
ria el viejo epigrama de aquel médico que, 
con los dedos en los pulsos del enfermo, 
dice, al fin, en tono de fallo sin apelación : 
«Ya expiró.» Y como el paciente se atre- 
viera, tímido, a insinuar que todavía es- 
taba vivo, el doctor replica, iracundo: 
«Calle el necio. ¿Quiere saher más 
que yo?» 


Nossenko, miembro de la delegación 
soviética en la Conferencia del Desarme, 
de Ginebra, abandonó a sus compañeros 
la víspera de su regreso a Moscú, pidien- 
do asilo político en los Estados Unidos. 
La desaparición de Nossenko ocasionó 
una violenta protesta del Gobierno ruso 
ante las autoridades suizas, que han sido 
acusadas de no «proteger» debidamente 
a los diplomáticos soviéticos. Informacio- 
mes posteriores al ampliar la primera no- 
ticia revelan que Nossenko no era un ex- 
perto científico, como se pretendía oficial- 
mente, sino un miembro de los servicios 
de seguridad con la misión de vigilar a 
los diplomáticos rusos en el extranjero. 
La afirmación soviética de que Nossenko 
había sido raptado y conducido a los Es- 
tados Unidos se ha venido ruidosamente 
abajo después de la entrevista que Nos- 
senko mantuvo en Wáshington con re- 
presentantes de la Embajada rusa en los 
Estados Unidos. Esta entrevista, a la que 
accedió el Gobierno americano, con el fin 
de desvanecer toda clase de sospechas, 
puso de manifiesto los deseos de Nos- 
senko de abandonar su país y, libremente, 
pedir asilo en los Estados Unidos, en opo- 
sición a la tesis soviética que aseguraba 
que había sido conducido a Norteamérica 
en contra de su voluntad. Pero, no im- 
porta, ya puede Nossenko desgañitarse 
aclarando cuáles fueron las razones de su 
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MUNDIAL 


Por J.J. 


«aparición» en los Estados Unidos. Desde 
todos los rincones de la tierra, el «doctor» 
comunista seguirá devanando su leta- 
nía: «Calle el necio. ¿Quiere saher más 
que yo?» 


Pero las graves preocupaciones del Go- 
bierno americano no le permiten prestar 
demasiada atención a este pequeño inci- 
dente dentro del marco de la Conferencia 
del Desarme. Es el Sudeste asiático, como 
ya anticipábamos en nuestro último nú- 
mero, el problema número uno no sólo 
de la administración norteamericana, sino 
de todo el mundo occidental. Un proble- 


ma de tal significación que, por el momen- 


to, ha hecho palidecer al conflicto cubano 
y a la crisis en torno a Berlín. La situa- 
ción militar para el Gobierno de Viet Nam 
y sus aliados ha llegado a un extremo del 
que sólo es posible salir si se echa mano 
a las decisiones heroicas. Cuatro son las 
posibles soluciones que en la actualidad 
se ofrecen ante el Presidente norteame- 
ricano: Negociar un acuerdo de «neutra- 
lización»; incrementar el esfuerzo militar 
y económico, con el fin de poder ganar 
la guerra; llevar la guerra al Viet Nam 
del Norte, en donde son instruídas las 
guerrillas comunistas que infestan el país, 
o, por último, continuar haciendo lo mis- 
mo que hasta ahora. 


Cuando escribimos estas líneas se anun- 
cia un nuevo viaje del Secretario de De- 
fensa americano al Sudeste asiático, con 
el fin de informar al Presidente de los úl- 
timos cambios experimentados en la si- 
tuación militar, y esta continua presencia 
de los prohombres americanos en el Viet 
Nam da la medida exacta de lo que este 
país significa para los Estados Unidos. 
Muerto Kennedy, y a punto de retirarse 
Taylor, el Jefe del Estado Mayor con- 
junto, sólo McNamara sigue en plena ac- 
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tividad del triunvirato que hace sólo cua- 
tro meses pulsó la crisis que derribó a 
los hermanos Diem. Aun cuando la últi- 
ma palabra corresponde al Presidente 
Johnson, no cabe duda de que los razo- 
namientos de McNamara pesarán decisi- 
vamente en el ánimo del Jefe del Estado 
americano, que no en vano le ha enviado 
por tercera vez al Sudeste asiático cuan- 
do apenas habían pasado cinco meses de 
su primer viaje. 

En su conferencia de Prensa del 29 de 
febrero último, el Presidente no dudó en 
calificar de «muy peligrosa» la situación 
militar provocada por la intervención co- 
munista en esta región, y no puede con- 
siderarse exagerada esta afirmación cuan- 
do se contemplan los resultados cosecha- 
dos en los últimos cuatro meses, a partir 
de aquel primero de noviembre en el que 
caían acribillados los hermanos Diem. En 
la actualidad, la ofensiva roja, que comen- 
zó su aventura en la región fronteriza del 
Viet Nam del Norte, no sólo tiene ate- 
rrorizada y dominada a la población cam- 
pesina, sino que pone en peligro el ejer- 
cicio del poder al infiltrarse en las ciuda- 
des, en las que actúa con plena libertad 
contra los gobernantes y sus aliados ame- 
ricanos. Todo parece indicar que estamos 
en la última fase de una acción subversiva 
cuyo resultado final no es dudoso. Por lo 
menos, entendiéndolo así, los gobiernos 
de los países limítrofes se han apresurado 
a correr en socorro del vencedor. Con este 
gesto se pone fin a la influencia occiden- 
tal en la antigua Indochina, la comarca 
clave, en las puertas del petróleo y el es- 
taño de Malaya, en la encrucijada de las 
comunicaciones entre Europa y el Extre- 
mo Oriente y de Australia al Japón. ¿Qué 
pueden hacer los Estados Unidos para 
oponerse al llamado viento de la Histo- 
ria? Poca cosa, cuando la voluntad de lu- 
cha de los vetnamitas del Sur es casi in- 
existente. Lo más probable es que, a su 
regreso de Saigón, McNamara y Sus 
acompañantes aconsejen a Johnson la 
apertura de conversaciones para neutrali- 
zar el país en las mejores condiciones po- 
sibles, es decir, tratar de llevar a la prác- 
tica la solución número uno entre las an- 
teriormente citadas. Una vez más se pone 
de manifiesto la clarividencia de Lawren- 
ce cuando afirmó que utilizar la guerra 
contra la subversión es lo mismo que tra- 
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tar de comer un plato de sopa con un 
cuchillo. 


Y si el desconcierto de los americanos 
en Indochina se trasluce en los resultados 
militares y políticos conseguidos, no es 
menor la confusión de los británicos en- 
cerrados en la olla de grillos del conflicto 
chipriota. En el curso de la lucha en la 
isla mediterránea, a los ingleses les han 
sido sustraidos dos carros de combate, 
que, a pesar de todos sus esfuerzos, no 
han podido localizar. Más tarde fueron 
quince modernos fusiles los que desapare- 
cieron misteriosamente de un acuartela- 
miento británico. Un oficial, destacado en 
Chipre, escribe desesperado a un amigo 
en Inglaterra: «Con un enemigo así no 
se puede luchar. Este no es un pueblo se- 
rio. Al enemigo se le puede quitar la vida 
o despojar de su armamento por la fuerza, 
pero con estas gentes no hay nada segu- 
ro. Los alemanes no hacían estas cosas.» 


Y el caos chipriota nos hace recordar 
la frase de Dostoyevsk1, en la que nos 
habla de «un caos sublime, universal y 
ordenado». Dostoyevski se refiere aquí a 
su patria, la Rusia de finales del pasado 
siglo, aun cuando la frase parece acuña- 
da para una posteridad sin límites y un 
país inmutable. En mayo de 1960, Krus- 
chef declara ante el Soviet Supremo: «In 
el futuro inmediato alcanzaremos la pro- 
ducción y el consumo de los Estados Uni- 
dos, el país más rico del mundo capita- 
lista. A continuación entraremos en los 
mares abiertos, en donde no nos moles- 
taremos en compararnos con los capita- 
listas.» Menos de cuatro años más tarde 
de estas manifestaciones, la era de la 
abundancia prometida por Kruschef pa- 
rece más lejana que la legendaria Jauja. 
Entre las causas de la.situación actual de 
la Unión Soviética, la agricultura es el 
problema principal y eterno. Aun cuando 
Rusia exportaba los excesos de su pro- 
ducción de cereales en el tiempo de los 
zares, no ha conseguido hacer lo mismo 
durante los cuarenta y seis años de régi- 
men comunista. En 1963, después de cua- 
tro años de malas cosechas, otro año agrí- 
colamente desastroso obligó al Gobierno 
soviético a adquirir 50.000 millones de pe- 
setas de trigo en los países capitalistas 
que había prometido sepultar. 

Todo esto es archisabido y la Prensa 
mundial no le ha escatimado espacio en 
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los últimos tiempos, a un lado y otro del 
telón de acero. Lo que resulta más nuevo 
es el detallado informe que la Agencia 
Central de Información (CIA) americana 
ha elaborado sobre el estado actual de 
la economía rusa y que recientemente se 
ha dado a la publicidad. De acuerdo con 
este informe, el crecimiento económico de 
Rusia, que en los años cincuenta era del 6 
por 100 anual, ha sido del 2,5 por 100 en 
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ver el angustioso problema de la vivien- 
da, pues a causa del aumento de pobla- 
ción y de la emigración de los trabajado- 
res del campo a las zonas industriales, el 
ciudadano soviético dispone hoy de me- 
nos espacio habitable que en 1923. A pe- 
sar de todo lo anterior, la desconfianza 
con que el mundo comunista mira hacia 
el exterior de sus fronteras le impide re- 
ducir los gastos militares y destinar a bie- 


En un reciente desfile aéreo, los rusos han mostrado estos bombarderos 
equipados con misiles atre-tierra. 


1962 y 1963, al mismo tiempo que los gas- 
tos militares se elevaban al 20 por 100 de 
la renta nacional. Nadie cree que la URSS 
se encuentre al borde del colapso econó- 
mico, pero, si la sociedad soviética preten- 
de dar a los 226 millones de rusos ún nivel 
de vida parecido al occidental, es preciso 
reconocer que ese día está, todavía, muy 
lejano. Las esperanzas de un futuro me- 
jor han sufrido el golpe más cruel cuando 
el gobierno tuvo que anunciar una radi- 
cal reducción en el plan destinado a resol- 
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nes de consumo los recursos que ahora 
dedica al mantenimiento de su capacidad 
ofensiva. Con ello, los comunistas, que 
intentan desesperadamente alcanzar el ni- 
vel de vida del mundo occidental, quedan 
atrapados por su propias contradicciones. 
La misma enfermedad que, según la te- 
sis marxista, había de poner fin a los días 
de los países capitalistas. Una oscura cons- 
ciencia de este hecho parecía haber en 
las palabras de Kruschef cuando dijo a 
Orville L. Freeman, secretario de Agri- 
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cultura de los Estados Unidos, que le vi- 
sitó recientemente en Moscú: «Estamos 
de proyectiles hasta aquí». Y al decir es- 
tas palabras, el jefe comunista se Hevó una 
mano a la garganta. 

En los Estados Unidos ha sido presen- 
tado al Congreso el presupuesto de De- 
fensa para la adquisición de material en 
1963. La cantidad solicitada se eleva a 
17.183 millones de dólares, de los cuales 
10.613 se destinan a la adquisición de avio- 
nes, misiles y buques y 6.572 para inves- 
tigación y desarrollo. Los diferentes Ca- 
pítulos del presupuesto son ligeramente 
inferiores a los correspondientes del año 
anterior a excepción de las cantidades con- 
signadas para adquirir aviones para la 
Fuerza Aérea, que son algo superiores y 
pasan de 3.448 millones a 3.663. Por el 
contrario los fondos destinados a la ad- 
quisición de misiles descienden de 3.864 
millones a 2.685. Lo mismo puede decir- 
se respecto a los buques de guerra, cuyas 
cifras descienden de 2.139 millones de dó- 
lares, en el corriente año a 1.966 para el 
próximo. 


Aun cuando los números anteriores no 
parecían presagiar grandes novedades en 
cuanto a material militar se refiere, el he- 
cho es que, el pasado 28 de febrero el 
presidente Johnson anunció en su confe- 
rencia de prensa, que los Estados Unidos 
están perteccionando los detalles de un 
avión experimental, que recibirá la desig- 
nación A-11 y que podrá desarrollar una 
velocidad de 3.200 kilómetros por hora, 
a una altura de 21.000 metros. El presi- 
dente agregó que el aparato está destina- 
do a convertirse en un caza interceptador 
de gran radio de acción y que las carac- 
terísticas del mismo (todavía no divulga- 
das en gran parte) favorecerían el des- 
arrollo de la industria aeronáutica mili- 
tar y civil en los Estados Unidos. 

En cuanto a las economías anunciadas 
para el presupuesto de Defensa para 1965, 
parece ser que se harán a expensas de 
los fondos destinados a la adquisición de 
misiles y de la carencia de un programa 
para la entrega de más sistemas «Pola- 
ris». Las reducciones en los misiles, afec- 
tarán al programa «Minuteman», pues 
sólo serán adquiridos cincuenta de estos 
ICBM. Estas medidas, que en un princi- 
pio alarmaron al Estado Mayor de la Fuer- 
za Aérea, han sido edulcoradas con el 
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descubrimiento de la existencia del nue- 
vo avión. 


Las reducciones experimentadas por el 
presupuesto de Deltensa, y que alcanzan 
a unos mil millones de dólares, son acep- 
tadas en los medios políticos y militares 
de Washington como un tributo al «tax- 
payer» americano en un año de eleccio- 
nes. Sin embargo, existe cierto escepti- 
cismo sobre las probabilidades de que el 
Congreso, los rusos y las duras realida- 
des del momento permitan al presidente 
realizar el milagro de dar mayor bienestar 
a los americanos al mismo tiempo que 
ahorra dinero. Mientras las realidades po- 
líticas son evidentes, las económicas apa- 
recen algo desdibujadas. Después de con- 
seguir el objetivo político, en el caso de 
que se consiga, Mr. Johnson tendrá que 
enfrentarse con los rojos y cualquier Viet 
Xam. Cuba o Corea, puede dar al traste 
con todas las previsiones. 


Pero, tal vez, los riesgos aceptados no 
son tantos ni tan concretos como a pri- 
mera vista parece, y es posible que toda 
una serie de complejos factores haya sido 
prevista con el auxilio de algún compu- 
tador electrónico, a los que tan aficiona- 
do se muestra el secretario americano de 
Defensa. Cosas como ésta no dehen extra- 
ñarnos hoy. Por lo menos, un problema 
de parecida entidad fué planteado hace 
pocos días en Francia a una de estas má- 
quinas. El problema propuesto fué, poco 
más o menos, el siguiente: ¿qué debía 
hacer el gobierno francés en caso de gue- 
rra inminente entre los Estados Unidos 
y la URSS? La respuesta fría, terminan- 
te. diamantina, no se hizo esperar. En 
caso de guerra inminente entre Norteamé- 
rica y la URSS, los franceses debían ata- 
car con sus armas nucleares a... los Es- 
tados Unidos. Los americanos, al verse 
agredidos y considerando, lógicamente, 
culpables de la agresión a los soviets, des- 
cargarían todo su potencial nuclear so- 
bre la Unión Soviética, que quedaría vi- 
trificada al mismo tiempo que sus adver- 
sarios, mientras Francia, intacta, se con- 
vertía en árbitro de los destinos mundia- 
les. Toda una respuesta, donde la madu- 
rez de juicio acompaña al maquiavelismo 
de un príncipe renacentista. Áun cuando 
conviene aclarar que a algunos príncipes 
del Renacimiento no siempre les salieron 
hien las cuentas. 
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EVOCACION DE MORATO 
(A LOS VEINTICINCO AÑOS DE SU MUERTE) 


Por ALFREDO CHAMORRO CHAPINAL 


Capitán de Aviación. 


«La misión del Héroe es servir de unión entre los Hombres 


y la Divinidad.» 


Es 21 de abril de 1959, un grupo for- 
mado por los más destacados Jefes de la 
Aviación de Caza y dos Oficiales—entre 
los que tengo el honor de contarme— 
guarda antesala en el Palacio de El Pardo. 
La espera es breve. Casi la estricta que 
marca el protocolo. Pronto somos intro- 
ducidos al despacho del Caudillo, que nos 
recibe en pie, junto a su mesa de trabajo. 
Después de las presentaciones de rigor, 
el Coronel Salas se dirige a Su Excelen- 
cia para agradecerle el Decreto promul- 


Dri La MirToLocía GRIEGA, 


gado el 12 de febrero anterior por el que 
se honra la memoria del Comandante Gar- 
cía Morato—As de la Aviación Nacional, 
Primer Jefe de la Caza, Caballero Lau- 
reado, Consejero Nacional, Conde del Ja- 
rama y Héroe Popular—, al designar a 
una Unidad moderna, el Ala de Caza nú- 
mero 1, depositaria de “Una herencia 
gloriosa que es necesario conservar y per- 
petuar para ejemplo y emulación de ge- 
neraciones presentes y futuras de cazado- 
res del Ejército del Aire». 
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Luego habla el Caudillo. Su voz pre- 
cisa nos transporta a los campos de bata- 
lla, a los momentos difíciles de la Cruza- 
da, donde siempre estuvieron presentes 
las Alas de la Caza. En las palabras de 
Franco se aprecia un acento emocionado 
al evocar la memoria de Morato: «... era 
el mejor entre los mejores...» 


Al salir del Palacio, la alegría de los 
niños que juegan en un jardín inmediato, 
el aire transparente de la mañana prima- 
veral, nos devuelve a la realidad gozosa 
de esta España en paz que soñó ferviente- 
mente—y sólo pudo entrever—aquel hom- 
bre cuya jerarquía de valores le elevó a 
la leyenda un Martes Santo madrileño, 
desde el campo de Griñón. 


¿Cuál fué su secreto? ¿Por qué la fiel 
ceguera de sus cazadores, la protección 
descarada del cielo, el entusiasmo desbor- 
dante de las multitudes? 


¿Por qué su emblema de guerra ha bri- 
Mado—en doble y feliz reencarnación—en 
alas españolas al sol hostil de Moscú, y 
ahora campea en las proas afiladas de los 
reactores ? 


¿Por qué su muerte llenó de una tristeza 
honda a la España radiante de la Vic- 
toria ? 


¿Por qué aún hoy—veinticinco años des- 
pués de extinguirse—basta una convocatoria 
en su nombre para que acudan de todos los 
rincones sus antiguos cazadores? 


Su secreto tal vez fuera la búsqueda y el 
ejercicio de la perfección difícil. 


Compás de espera 


¿Cada bora que vivo es un regalo que 
me hace el Cielo.» 
MORATO 


Con el laconismo militar de una Hoja 
de Servicios, resumía así la vida de Mo- 
rato el Diario «Avance», de Valencia, po- 
cos días después de su muerte: 


«El Comandante Joaquín García Mo- 
rato nació en Melilla, el 4 de mayo de 1904. 


Fué Piloto de Aeroplano en noviem- 
bre de 1925, y obtuvo los títulos de Ob- 
servador, Piloto de Hidros, Radio de 
Primera, Piloto de Polimotores, Pro- 
fesor de Vuelo sin Visibilidad, Profe- 
sor de Vuelo Nocturno, Profesor de 
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Vuelos de Combate 


y Curso de Me- 
CÁnIco. 


Poseía la Cruz del Mérito Militar 
roja, la Cruz de María Cristina, la Me- 
dalla de Sufrimientos por la Patria, 
cinco Medallas Militares Colectivas y 
la Cruz Laureada de San Fernando. 


Fué herido muy grave en 1923. He- 
rido grave en 1928. 


Permaneció dos meses agregado a la 
Aeronáutica italiana. 


Era Jefe de la Patrulla Azul. 


Tenía antes del Glorioso Movimiento 
Nacional mil ochocientas sesenta horas 
de vuelo. Durante la guerra voló mil 
veinticinco horas. 


Realizó quinientos once servicios de 
guerra; de ellos, ciento cuarenta y cua- 
tro combates aéreos y ciento veintidós 
ametrallamientos. 


Ha derribado cuarenta aviones segu- 
ros y trece probables.» 


Difícilmente podrá encontrarse más bri- 
llante historial en sólo quince años de mi- 
licia. Sin embargo, no hay cabida en esta 
fría relación de vicisitudes para lo que 
distinguía a Morato: Su calidad de Jefe 
indiscutido; el afecto, la fe, la disciplina, 
la hermandad que inculcaba a la Unidad; 
el entusiasmo que despertaba su presen- 
cia, el recuerdo entrañable que dejaba «1 
paso. 


Nacido en Melilla, Morato se siente pro- 
fundamente español, con todos los defec- 
tos y características de la raza. Podría de- 
cirse que la vida de Morato es un conti- 
nuo derroche de españolismo. Españolea 
al elegir la Carrera de las Armas para ser 
Infante como nuestros mejores Capitanes; 
v al seguir la llamada de Africa con las 
estrellas de Teniente recién hordadas en 
la hbocamanga: y al hacerse Aviador; y 
en su forma de volar y en no rechazar 
jamás el combate; y en su grandeza de 
alma. Morato es—a lo largo de su vida 
rabiosamente español. 





Melilla—donde se encuentra destinado 
en una Unidad de Infanteria—es el lugar 
en que recibe el bautismo del aire. Des- 
de entonces— ¡la impresión ha sido tan 
vival=, su mayor deseo será hacerse pt- 
loto. Al fin, el 30 de marzo de 1925 es 


nombrado alumno de la 27.2% Promoción. 
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junto a Carlos Haya. Morato se entregará 
desde entonces, apasionadamente a la Avia- 
ción. Interviene en la guerra de Marruecos, 
en la que es derribado dos veces por impac- 
to enemigo. El “Vuelo a la española” im- 
plica ese riesgo, pero el recuento de impac- 
tos tiene un sabor gratísimo que eleva. la 
autoridad aeronáutica del que los ha re- 
- Cibido. 


Concluída felizmente la campaña, soli- 
cita la Base de Hidros de Mar Chica, 
donde sufre un accidente del que resulta 
con treinta y dos heridas, varias fractu- 
ras y medio ahogado, lo que le cuesta un 
año de convalecencia en el hospital de 
Carabanchel, de Madrid. De aquí pasará 
a un Grupo de Reconocimiento. y, por úl- 
timo, a la Escuela de Aviación de Alcalá 
de Henares. 


En estos años que preceden a la gue- 
rra, Morato se ha mostrado como un avia- 
dor inquieto, apasionado, ávido por cono- 
cer todo lo que se relacione con la Avia- 
ción. No le basta ser profesor de Vuelo 

lemental o de Vuelo sin Visibilidad. 
Pronto deja de sentirse atraído por lo que 
domina. Su permanente inquietud le lleva 
a iniciarse en el aprendizaje de la alta 
acrobacia, aprovechando la adquisición de 
nuevo material por la Escuela. Poco des- 
pués figura como profesor de Combate. 
Resultado de su experiencia es el libro 
«Acrobacia aérea», que se publica en 1935, 
En él aprenderán promociones de aviado- 
res lo que tiene de ciencia el vuelo acro- 
bático; lo que tiene de arte sólo puede 
descubrirlo cada piloto con su propia ex- 
periencia, o volando a la cola de Morato. 


Años más tarde, en los aeródromos ro- 
jos, y en algunos aviones abatidos, se en- 
contrarían ejemplares de la edición que 
el mando republicano imprimió para la 
formación de sus pilotos. 


Morato está convencido que la acroba- 
cia es la base del combate aéreo, y se de- 
dica de lleno a ella, pensando—escribe— 
“que sus conocimientos puedan ser útiles al- 
gún día a la Patria”. La guerra demostraría 
hasta qué punto tenía razón. Asi, toma 
parte en campeonatos de acrobacia nacio- 
les y extranjeros, donde siempre destaca 
por una actuación arrojada y precisa. 


Son años de creación fecunda. Además 
de instruir pilotos de combate, y de par- 
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ticipar en concursos de vuelo, escribe y 
lee. El corresponsal de la «United Press» 
—que le conocería más tarde, durante la 
Cruzada—comenta : «Cuantos libros se es- 
criben sobre aparatos o vuelos, tarde o 
temprano, acaban por caer en sus ma- 
nos....” Hojeando las Revistas Aeronáu- 
ticas de los años 1935 y 36, pueden des- 
cubrirse varios artículos con la firma de 
Morato, sobre temas tan sugestivos como 
la psicología del piloto ante el vuelo acro- 
bático, la medicina aérea y la técnica 
aérea, como el titulado «Un derivómetro 
práctico para el piloto», en el que describe 
con gran minuciosidad un aparato de su 
invención. 


De este quehacer cotidiano. intenso y 
lleno de sentido, le arranca el Gobierno 
rojo, que no considera grata ni convenien- 
te para su causa la fidelidad del joven ofi- 
cial a la Monarquía. Morato cesa en el 
Servicio de Aviación, y se ve devuelto a 
su Árma de origen—Infantería—, pasan- 
do destinado a una Sección de ametralla- 
doras con guarnición en Gerona. ¡Qué 
contraste tan amargo! De aquel horizon- 
te quebrado de Somosierra, que él hacía 
girar siguiendo el capricho de su acroha- 
cia; de la tensión nunca del todo domi- 
nada del vuelo a ciegas; de las misiones 
de entrenamiento de combate hasta rozar 
la vega del Henares; del Madrid rutilante 
bajo la carlinga las noches de vuelo... a 
la tranquilidad y monotonía de una guar- 
nición provinciana. Era el fin de aquellos 
diez años intensos, inigualables, Casi el 
fin de su vida. 


Morato, en la Cruzada 
Año 1936 


«El Comandante Morato-——As de Ases 
de la guerra de España—simboliza todas 
las emociones, coraje y valía técnica que 
simbolizó Richthofen para la generación 
de la primera guerra europea.» 


Corresponsal UNITED PRESS 


En la Sala-Museo de Manises se con- 
serva un óleo de Morato—obra reciente 
de un pintor levantino—, basado en el es- 
tudio de su archivo fotográfico familiar. 
La sonrisa tranquila, la serenidad de su 
mirada, su juventud, contrastan con la es- 
trella de Comandante estampillado y la 
Cruz Laureada que porta solre el pecho. 
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Morato representa el equilibrio. “Tal vez 
un equilibrio apasionado, o la pasión equi- 
librada. Por eso. su figura se agiganta ante 
la coyuntura que separa a España en dos 
mitades irreconciliables: Así, sin perder 
cl sentido de la medida, Morato lucha in- 
cansable, tenaz, pero siempre sin odio; 
es temerario, pero munca irresponsable, 
rígido, pero no inflexible; disculpa poco 
las faltas de su hombres, pero ensalza sus 
hechos de armas. 


Desde la seguridad, la tranquilidad y el 

alegre discurrir de unas vacaciones en 
Londres, se entera Morato del Alzamien- 
to. Las noticias son confusas y tendencio- 
sas, pero él se niega a dar crédito a los 
«actos de barbarie cometidos por la Es- 
paña fascista». porque el prestigio y lim- 
pia ejecutoria de Francisco Franco y otros 
Jetes del Alzamiento son la garantía más 
firme. Y tiene prisa por llegar. El día 3 
de agosto—después de volar el día ante- 
rior. desde Francia a Sevilla vía Logroño 
y Burgos, en un «Nieuport» antiguo— 
realiza su primer servicio de guerra en las 
inmediaciones de Córdoba. 
¡Qué contraste presenta la realidad des- 
carnada del campo de batalla con la ale- 
ere despreocupación de Biarritz, abando- 
nada apenas hace veinticuatro horas en 
plena estación veraniega ! Este primer ser- 
vicio—su bautismo de fuego en la Cru- 
zada—es para aliviar a sus compañeros 
de Arma—infantes como él—, que sufren 
el fuego de una batería enemiga. Morato 
la hace callar con las dos ametralladoras 
de su viejo aparato. En una salida a con- 
tinuación descubre una formación de tres 
bombarderos flanqueados por dos cazas. 
Ante el ataque de Morato, bombarderos 
y cazas emprenden la huída, dejando a la 
bella ciudad andaluza libre de sus hombas, 
que no volverán a caer mientras Morato 
monte la guardia. 








La primera Unidad de la Caza Nacio- 
nal se integra alrededor de Morato. con 
Salvador y Bermúdez de Castro. Su em- 
blema, un Halcón (Morato), una Avutar- 
da (Salvador) y un Mirlo (Bermúdez), 
pintados en azul sobre fondo blanco, que- 
dará más tarde completo con un lema 
originalísimo y andaluz: «Vista, suerte v 
al toro», frase que solían usar los toreros 
al entrar en el ruedo para afrontar la in- 
seguridad de su suerte. Los pilotos de 
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caza estaban en una situación muy seme- 
jante. 


La fama de Morato y la vista de su 
Emblema se extendieron pronto por am- 
bos bandos, y llegó a ser tan notorio el 
temor de los pilotos enemigos a enfren- 
tarse con Morato, que el Mando Repu- 
blicano publicó varias veces la noticia de 
su muerte, afirmando incluso que había 
sido fusilado por las propias fuerzas na- 
cionalistas, con la esperanza así de elevar 
la moral de sus Unidades de Caza. 


Pero la propaganda no podía impedir 
que el número de los aviones derribados 
fuera aumentado. Al terminar el año. el 
balance era catastrófico para la Aviación 
roja, que había perdido en combate no- 
venta monoplazas, que, sumados a los 
huídos. destruídos en el suelo y abatidos 
sin identificar. sumaban doscientas trece 
bajas. Las Alas de la Patrulla Azúl pa- 
recen multiplicarse: en este año, Córdo- 
ba. Salamanca, Avila, Toledo, Aranjuez, 
Talavera, Guadarrama, Maqueda, Mlescas, 
Móstoles y Madrid son nombres de la geo- 
erafía patria que conocen la presencia es- 
lorzada v decisiva de Morato. 


Año 1937 


¿Era a García Morato a quien corres- 
pondía dar vida y norma y estilo a la 
Caza española de guerra, imprimirla un 
«tempo» heroico y fortísimo.>» 


VICTOR DE LA SERNA 


Atendiendo a las demandas republica- 
nas. centenares de aviones llegan a equí- 
par las Unidades en número creciente a 
través de la frontera francesa principal- 
mente. Así—a pesar de sus cuantiosas 
pérdidas—comienza el año con una aplas- 
tante superioridad numérica roja. Es más, 
puede decirse que el enemigo disíruta del 
dominio del aire en el frente de Madrid, 
donde se desarrolla la lucha por la con- 
quista de la capital La situación es crí- 
tica. y el Mando Aéreo Nacional ordena 
el traslado a este teatro de la Patrulla 
Azul, en un esfuerzo para tratar de me- 
jorar la situación. El 18 de febrero—a las 

prestan 








veinticuatro horas de su llegada 
los aviones de Morato su primer servicio, 
cuyo resultado sería trascendental para el 
futuro de la guerra aérea. Unos cuantos 
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aviones de bombardeo escoltados por vein- 
tiúm cazas y flanqueados por los tres avio- 
nes de la Patrulla, se adentran en territo- 
rio enemigo, donde a poco son atacados 
por treinta y seis cazas rojos. El Jefe del 
grupo italiano de escolta duda ante la 
desproporción numérica. Para Morato no 
es momento de hacer balance de fuerzas, 
sino de actuar inmediatamente, o se per- 
derán los bombarderos, y tal vez el do- 
minio del aire para mucho tiempo. Y se 
lanza codicioso con sus tres aviones con- 
tra la masa de cazas rojos. Es verdade- 
ramente una lucha de locos: ¡Tres con- 
tra treinta y seis! A pesar de las vacila- 
ciones del Jefe de la escolta, sus pilotos 
le van abandonando para sumarse al com- 
bate arrastrados por el ejemplo de Mo- 
rato. La lucha se libra con especial du- 
reza: uno, dos, tres, nueve aviones caen 
derribados; de ellos, sólo uno nacionalista. 
«Allí se consagra el Héroe—escribirá 
Franco—. Se lanza por la victoria, y la 
victoria es suya. Nadie en el porvenir po- 
drá ya arrebatársela...» 


Como resultado de la intervención de Mo- 
rato en esta gesta, se le concede la Cruz Lau- 
reada de San Fernando, y a su Patrulla la 
Medalla Militar Colectiva. La imposición de 
ía Cruz tuvo lugar en el aeródromo de 
Castejón. «Comandante García Morato 
—dijo el General Kindelán—: El Caudi- 
llo, en nombre de la Patria, os hace Ca- 
ballero de la Orden de San Fernando co- 
mo premio a vuestro heroico comporta- 
miento militar.» 


En marzo se aumentan los efectivos de 
la Unidad, que pasa a ser Escuadrilla; y 
pocos días más tarde se crea el Primer 
Grupo de Caza—el <2G3»—integrado por 
dos Escuadrillas, siempre bajo el mando 
de Morato. 


Pero la Unidad no logra sus laureles sin 
pagar un elevado tributo: Desde el prin- 
cipio de la Cruzada, Dios ha estado pro- 
tegiendo descaradamente a los Cazadores 
de Morato. Hasta aquel 12 de julio aciago, 
en que el Capitán Bermúdez de Castro 
—fundador con Morato de la Patrulla 
Azul, compañero ideal y su amigo inse- 
parable—cae envuelto en llamas en el 
írente de Brunete. El dolor de esta pri- 
mera pérdida de la caza nacional se haría 
pronto general. A las nueve y cuarto de 
la noche de ese mismo día, el General Mi- 
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llán Astray telegrafía a Morato: «Recibe 
para tu magníficamente gloriosa Escua- 
drilla de Caza la expresión de mi más 
ardiente cariño... ¡Viva España! ¡Viva 
Franco! ¡Viva Bermúdez de Castro!» 


Detenida. la ofensiva de Brunete, el gru- 
po se traslada al frente de León-KReinosa, y 
más tarde a Belchite, en el Ebro. 


El 14 de septiembre, invitado por la 
Aeronáutica italiana, Morato vuela a Ro- 
ma para permanecer en Italia hasta el 20 
de noviembre. Antes de finalizar el año 
es nombrado Jefe de Operaciones de la 
Primera Brigada Aérea, cargo en el que 
impone un nuevo estilo, trabajando hasta 
altas horas de la noche entre mapas y 
teléfonos, para salir de madrugada con 
su caza para observar y apoyar el desarro- 
llo de la operación planeada. 


Cuatrocientos treinta aviones han per- 
dido los rojos durante el año, de los que 
Morato se apunta trece nuevos derribos. 


Año 1938 


<Mientras haya guerra, mi puesto está 
en el aire.» 


MORATO 


El año 1938 trae para la Aviación Na- 
cional el dolor de una nueva pérdida: El 
Capitán Carlos Haya, una de las figuras 
más preclaras de la nueva España, com- 
pañero de Morato desde los lejanos días 
del curso de pilotos, y concuñado suyo, 
cae en las inhóspitas y heladas tierras de 
Javalambre. Morato reclama su cuerpo a 
los Jetes de la Aviación Republicana con 
un mensaje lacónico, emotivo, que queda- 
rá para siempre como ejemplo de la hi- 
dalguía y grandeza de la lucha en el aire: 


«En el frente de Teruel, en las inme- 
diaciones del puerto de Escandón, ha caído 
en combate el Capitán Haya. No me diri- 
jo a los amigos de ayer, ni a los enemi- 
gos de hoy. Lo hago a vosotros, pre- 
cisamente por ser compañeros de Árma 
del finado. Su mujer solicita su cadá- 
ver. Yo hago mía su petición, y si al- 
eún día nos encontramos en el aire, an- 
tes de comenzar la lucha os saludaré 
reconocido.» 


Firmado: J. G. M. Comandante de 
la Aviación Nacional. 
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El propio Morato con su Fiat lanza el 
mensaje sobre el aeródromo de Almurien- 
se en vuelo rasante. Mensaje que —aun 
siendo reproducido por la prensa roja 
—lo que prueba que llegó a manos respon- 
sables—nunca obtuvo respuesta. 


En julio es relevado de su puesto de 
Jete de Operaciones de la Brigada, y se 
la confía el mando del Grupo de Caza. 


El nombramiento de Consejero Nacio- 
nal por el Caudillo, solo le separa dos días 
de sus ocupaciones habituales de su pues- 
to en el aire. Lo imprescindible para pre- 
sentarse en el Cuartel General del Gene- 
ralísimo en Burgos, para hacerse cargo 
de sus nuevos deberes. Luego Gandesa, 
Lérida, Venta de Camposines, Tremp, 
Igualada, Manresa. En las duras jorna- 
das del Ebro, Morato asegura el dominio 
del aire. 


Once derribos más suma Morato en su 
historial en este año. 


Año 1939 


<No quisiera morir sin ver la Victoria.» 


MORATO 


Su último combate—con el que consi- 
gue el derribo número cuarenta—consta 
en la Cartilla de Vuelos del Comandante 
con fecha 19 de enero sobre Igualada. Re- 
gresa Morato a la Base después de ame- 
trallar tres carros de combate, cuando dos 
Curtis le salen al paso. Morato acepta el 
duelo, y consigue abatir uno de ellos, 
mientras el otro emprende la huída hacia 
sus líneas. 


Conquistada Barcelona, Morato parti- 
cipa con sus cazas en los grandes desfiles 
sobre Barcelona y Tarragona—21 y 22 
de febrero—, formando impecablemente 
las iniciales F. E. T. sobre el fondo inigua- 
lable del cielo mediterráneo. 


El 28 de marzo realiza el último servi- 
cio de guerra: Una misión de protección 
y vigilancia en el frente Ocaña-Aranjuez. 
Al aterrizar, recibe la noticia de la termi- 
nación de la Cruzada. El dos de abril se 
traslada a Sevilla, de donde regresa el 3. 
Al día siguiente se produce la tragedia: 
Morato ha ido a Griñón para facilitar el 
rodaje de unas escenas de combate entre 
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un «Rata», un «Messer» y un «Fiat». Des- 
pega con su fiel compañero de toda la 
guerra, el «3-51», en medio de una lluvia 
fina y persistente que dificulta la visibili- 
dad. Allí están muchos de sus cazadores, 
a los que impresiona con su despegue. 
Acabado el combate—esta vez sin vence- 
dores ni vencidos—, entra a tomar tierra 
con aquella maniobra tan personal que 
siempre hacía al límite de velocidad y al- 
tura. Quizá una gota de agua en el ane- 
mómetro, un fallo en el motor, el can- 
sancio de las jornadas anteriores, la emo- 
ción de la Victoria, o Dios sabe qué cau- 
sa, acabó para siempre con su vida joven 
y heroica. 


Su cadáver fué velado en el Círculo de 
Bellas Artes, de Madrid, donde quedó ins- 
talada la capilla ardiente. Allí acudieron 
las personalidades más destacadas: Muñoz 
Grandes pasó toda la noche junto a los 
fieles cazadores. Fernández Cuesta oró 
ante el cadáver. Su entierro, -n Málaga. 
fué una manifestación más del sentimiento 
que despertó su presencia en vida. La ciu- 
dad entera sin excepción se sumó a la 
triste ceremonia. 


«Morato murió—escribe Franco—como 
los héroes legendarios, en plena juventud, 
feliz y victorioso. Sus alas poderosas se 
quebraron un día ante el azar, mas queda 
su espiritu flotando en las que en un ma- 
ñana han de nublar el Sol...» 


Su ejercicio del mando. 


<Reconócese al verdadero Jefe, porque 
su sola presencia es para los hombres que 
manda un estímulo par excederse a sí 
mismos... Si se sustituye «presencia» por 
<recuerdo», entonces tendremos ya los 
grandes Jefes.» 


COURTOIS 


Morato fué el Jefe nato, el Conductor 
capaz de enardecer de entusiasmo a la 
juventud y a las multitudes, que llegaron 
a sentir por él verdadera idolatría. Los 
que tuvieron la suerte de hacer la guerra 
a sus Órdenes sabían en él al Jefe y al 
compañero, porque se hacía obedecer y 
amara la vez. 


Sus pilotos le seguían ciegamente. «Vo- 
laba yo solo en el frente como tantas ve- 
ces—cuenta él mismo—, cuando una serie 
de «Fiats» en la distancia, que reconocí 
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como pertenecientes a mi viejo Grupo, se 
me acercaron y—siguiendo una costum- 
bre establecida tácitamente—me dieron el 
mando...» 


«Creaba en nosotros el concepto de que 
una ligera debilidad en el espíritu comba- 
tivo era un terrible pecado», dice el Ge- 
neral Salvador. «Si uno flojeaba en cual- 
quier sentido, bastaba una llamada al or- 
den—en la mayoría de los casos con fra- 
ses amables—para que se produjera un 
cambio de actitud profundo, sentido... 
Era—continúa el General—un continuo 
ejemplo de acometividad, destreza y es- 
píritu, puesto de manifiesto no sólo al 
mandar Fuerzas Aéreas, sino en destinos 
burocráticos, donde siempre tenía listo un 
avión para acompañar a sus pilotos.» 


Don Félix—el Capellán—, unido entra- 
nablemente al Grupo, y conocedor de los 
hombres por razón de su ministerio, afir- 
ma que Morato poseía las cualidades del 
Jete en forma tal que es difícil precisar 
cuál era la más característica. Tal vez su 
patriotismo. Cuenta don Félix que una 
vez, en Balaguer, dos instructores de una 
nación amiga se quejaron al Comandante 
de la poca seriedad con que los alumnos 
españoles tomaban las clases teóricas. A 
Morato no le gustó la apreciación, y con- 
testó haciendo referencia a lo que aquella 
misma mañana había ocurrido en el cam- 
po de Denia, donde un fuerte viento de 
costado hizo capotar buen número de 
aviones. «Ninguno de ellos iba pilotado 
por aviadores españoles», concluyó termi- 
nante. 


Sabía comunicar a sus hombres el ideal 
superior que le animaba, hacerles partí- 
cipes de su fe y entusiasmo. La disciplina 
que inculcaba era alegre, activa, fecunda. 
«Su alegría y modestia no conseguían qui- 
tarle ese no sé qué de autoridad que no 
se expresa, pero se emana», escribe Víc- 
tor de la Serna, 


Conocía a los hombres del Grupo ínti- 
mamente. «Siempre llevaba consigo—dice 
el Coronel Murcia—un libro de notas en 
el que apuntaba los hechos, horas de vue- 
lo y derribos de todos los pilotos, a los 
que elegía uno por uno desde las Escue- 
las de Vuelo.» Ellos eran, además, sus 
mejores amigos, y la elevada personali- 
dad moral del Comandante le permitía 
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descender a una íntima confianza, sin ro- 
zar lo más mínimo la debida subordina- 
ción. «No recuerdo a nadie que se sintie- 
se atropellado por una decisión suya, por 
dura que fuese», asegura el General Gue- 
rrero. Y por ellos, por sus hombres, arries- 
gaba a menudo la propia vida. Un día 
malo para volar, nublado y con escasa visibi- 
lidad, ruido de motores sobre el aeródro- 
mo donde se encuentra Morato de visita, 
indica el paso de una Escuadrilla que se 
está esperando. Aquellos aviones sobre 
nubes, sin radio, sin ver el campo, se di- 
rigen inexorablemente a la zona roja. 
Morato—a pesar de las protestas conti- 
nuas de los que temían otra pérdida— 
despega, y después de atravesar las nu- 
bes descubre a la formación volando muy 
lejos, ya sobre territorio enemigo. Con 
motor a fondo logra al fin alcanzarla, y 
después de maniobrar insistentemente 
para que le entiendan y le sigan consigue 
regresar felizmente con ellos, no sin un 
instante de temor al picar sobre las nu- 
bes: ¿Estaría allí el campo? «Nada tan 
agradable—escribirá Morato-—como la ín- 
tima satisfacción de haber podido salvar 
la vida de mis compañeros.» 


Su valor fué casi legendario. El cielo 
de la geografía patria era escenario y tes- 
tigo permanente de su audacia: Córdoba, 
Talavera, el Ebro, Brunete, Teruel... Aquí 
salió un día a una misión de reconocimiento 
rutinario, y cuando regresaba descubrió 
una formación de doce bombarderos es- 
coltados por una treintena de cazas. Lle- 
vado de su ardor combativo atacó a los 
bombarderos hasta ponerlos en fuga, 
mientras burlaba a la caza enemiga. 
¡Solo contra cuarenta enemigos! Al día 
siguiente, el parte de guerra del Cuartel 
General del Generalísimo resumía lacóni- 
camente el hecho. 


Pero la fama de su audacia trascendía 
de las Fuerzas combatientes para hacerse 
multitudinaria: Una tarde de toros en la 
plaza de Sevilla, Morato está presente en 
los tendidos. Es un gran acontecimiento 
taurino: Torean Pepe Luis Vázquez, Cal- 
derón y Manolete. El lleno es desbordan- 
te. Al reconocer los tres diestros al Co- 
mandante, le brindan sus primeros toros 
en medio de una gran ovación. Después 
recogerían de sus manos las monteras lle- 
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vando prendido el emblema del Grupo. 
A la audacia le rendía así pleitesía su her- 
mano el valor. 


Para ilustrar su calma y dominio de sí 
mismo, cuenta el General Salvador que 
un día fué Morato—acompañado de varios 
miembros del Grupo—a elegir un campo 
más cercano al frente. De regreso se cru- 
zaron con gentes que huían por haber cir- 
culado la noticia de que los rojos estaban 
cruzando el Tajo. Alguien comentó que, 
en aquellas circunstancias y desarmados, 
sería inútil acercarse al aeródromo. Mo- 
rato recordó entonces hromeando que 
para hablar de una fuga denigrante se 
suele decir: «Perdieron hasta las male- 
tas.» «Pase lo que pase—afirmó, sonrien- 
teiremos a recoger nuestras maletas.» 

Como aviador, su competencia era ex- 
cepcional, Experto en todas las formas 
del vuelo, era, además, un tirador único. 
«Sabía apreciar la corrección justa en cual- 
quier posición, con la que generalmente 
alcanzaba el blanco». asegura el Coronel 
Murcia. 








Morato, que empezó la guerra de Ca- 
pitán, seguía siendo Capitán efectivo en 
el momento de su muerte, a pesar de tres 
años de campaña, más de quinientos ser- 
vicios de guerra, la estrella de Coman- 
dante estampillado, la Laureada, cuarenta 
derribos y ser Jefe de toda la Caza na- 
cional. Sin embargo, cuando alguien co- 
mentaba la supuesta injusticia que se es- 
taba cometiendo con él, cortaba la con- 
versación con especial dureza. «Yo no he 
conocido un hombre de más calidad hu- 
mana, más completo ui más sencillo...» 
escribe Jacinto Miquelarena. 


Tradicional y conservador en lo tocante 
a los principios militares, era, en cambio, 
un decidido innovador en materia de Tác- 
tica, Organización y Costumbres. Su apor- 
tación más destacada fué tal vez la inicta- 
ción de la cadena, combinando el ametra- 
llamiento con el bombardeo en picado. 
Marcó directrices para el combate aéreo 
y para la escolta de Unidades de bombar- 
deo. Por iniciativa suva se llevaron a la 
Escuela de Caza de Villanubla los «Cur- 
tis» y «Ratas» apresados al enemigo para 
instruir a los jóvenes pilotos en la técnica 
del combate contra ellos. 


Su modestia resaltaba cuando se trata- 
ba de ensalzarle por algún hecho de ar- 
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mas. Jamás usaba el «yo», porque prefe- 
ría incluirse en el «nosotros». Relataba 
con verdadero entusiasmo las hazañas de 
sus pilotos, pero invariablemente rehuía con- 
iar las propias. 

Como Consejero nacional 10 tuvo ape- 
nas tiempo de actuar. Pero soñaba con la 
creación de la Escuela de Flechas Aéreos, 
en donde las juventudes de España apren- 
dieran los caminos del aire. 


Epílogo. 


<Morato no es ya de un Estado, sino 
el Héroe de todas las Alas del mundo.» 


EL [EFE 
DE LA LEGION <CONDOR>» 


En plena juventud, de patriotismo sin 
límites. desinteresado, conocedor como 
pocos del corazón humano, se extinguió, 
ahora hace veinticinco años. aquel hom- 
bre que constituía para los aviadores la 
esperanza más firme y prometedora de la 
paz. 

Fué el Héroe nacional indiscutible. Muy 
pocas figuras de los Ejércitos tenían ese 
prestigio y aureola que rodeaba y acom- 
pañaba a Morato. 


Creador y Jefe de la Caza, Laureado, Con- 
sejero nacional, tuvo la elegancia supre- 
ma de desconocer la pompa y el boato que 
suelen acompañar estos solemnes atribu- 
tos y seguir siendo el hombre sencillo de 
siempre. 

Para nosotros, aviadores, Morato no 
sólo representó una forma de mandar, de 
dirigir el combate o de volar. Morato repre- 
sentó, y representa aún, un estilo de vida 
ejemplar, profundamente militar, ardoro- 
samente español. 


Aquella mañana fría y lluviosa del Mar- 
tes Santo madrileño, Dios quiso llevarse 
de nuestro lado al aviador menudo, joven, 
inquieto, sonriente, que volaba como los 
ángeles, para dejarnos al Jete, al Compa- 
ñero que nos guía desde entonces en el 
quehacer cotidiano, señalándonos el ca- 
mino difícil de la obra bien hecha, 





Desde la altura azul de los claros cic- 
los de España corresponde—estoy segu- 
ro—al eterno sentimiento de dolor de la 
Patria. con la ingenuidad de su sonrisa 
infantil. 
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CANTOS Y PLEGARIAS PARA PILOTOS 


Por MIGUEL SAENZ 


Capitán Auditor del Atre. 


«Sí, bogaba, bogaba por el espacio, era 
ser glorioso, ser que se mueve en las tres dimensiones de la dicha, 


un ser alado.» 


Lua poesía aeronáutica no existe. Por lo 
menos, la gran poesía aeronáutica. De los 
miles de poemas inspirados por la travesía 
del Atlántico de Lindbergh, ¿cuántos han 
pasado a las antologías? Y eso, sin contar 
con que es muy discutible que sea aeronáu- 
tica toda poesía de tema aeronáutico; cuan- 
do Cocteau, o Alberti, o. Neruda, o Prévert, 
o Quasimodo... han escrito sobre Aviación, 
han utilizado ésta como motivo para su crea- 
ción artística, pero sus poemas no son poe- 
mas de aviadores y nada tienen que ver con 
la poesía del vuelo. En cuanto a Saint-Exu- 
péry, es muy posible que lo dejara todo di- 
cho en “Le Petit Prince” y “Terre des Hom- 
mes”, y el tardío anuncio de la publicación 
de sus “poemas inéditos” nos llena, sincera- 
mente, de desconfianza. 

No. La única verdadera poesía aeronáu- 
tica vive en la obra casi ignorada y muchas 
veces impublicada de algunos pilotos y, so- 
bre todo, en esas letrillas y canciones que 
brotaron espontáneamente durante la pri- 
mera y segunda guerras mundiales en las 
residencias de oficiales o en los aeródromos... 
Á poor aviator lays dying, canción tragicó- 
mica de la guerra del 14, es poesía aeronáu- 
tica, aunque su calidad sea tan modesta co- 
mo se quiera. 


Por eso, en un cielo limpio de poemas en 
sus siete octavos, la aparición de una nube- 
cilla como los Chamts et Priéres pour des 
Pilotes, de Jules Roy, es algo que alegra el 
corazón, aunque el libro no sea precisamente 
alegre, 


Sobre Jules Roy casi todo está por escri- 
bir. El éxito de La Vallée Heureuse, que 
en 1946 le valió el premio Théophraste Re- 
naudot, fué mal valorado por la crítica: ha- 
blaba de aviones, usaba imágenes poéticas, 
tenía sus ribetes de moralista... No hacía 
falta más para calificar a Jules Roy de mo- 
desto epígono de Saint-Exupéry y conside- 


Dámaso ALoNso: «Hijos de la Ira.» 


rarlo como una especie de alumno aventa- 
jado. Más adelante, la gran popularidad de 
otras de sus obras (por ejemplo, la pieza 
teatral Les Cyclones) y la magnitud de su 
producción literaria hicieron necesaria una 
reconsideración de aquel juicio apresurado. 
Sin embargo, en la ltteratura francesa mo- 
derna el puesto de Roy sigue siendo incier- 
to: ¿Es el más joven de los viejos autores ? 
¿Es el más viejo de los jóvenes? ¿Es un 
autor “comprometido”? ¿A qué generación 
pertenece realmente? 


Como en tantos otros casos, la manía cla- 
sificadora resulta nefasta. Tal vez algún día 
se estudie a Roy como merece, pero esperan- 
do ese momento puede anticiparse, sin vaci- 
lación, que para nosotros el mayor interés 
de su obra reside en que plantea el proble- 
ma del Ejército en la sociedad moderna e 
intenta determinar lo que es, o debe ser, un 
militar en la hora actual. Y, como ocurre 
con la mayor parte de los grandes escrito- 
res, la vida y la obra de Jules Roy son inse- 
parables. 


Nacido en Argel, hijo y nieto de “pies 
negros”, su actuación, a lo largo de toda su 
existencia, ha sido siempre clara: la de un 
hombre de honor. “Decir no, cuando el no 
es más difícil que el sí”, es la frase en que 
él mismo ha concretado su actitud. Su leal- 
tad a Pétain, hasta que la insostenible situa- 
ción de Francia le planteó el problema terri- 
ble de la obediencia militar, su valiente «c- 
tuación como piloto de bombardeo en la 
RAF (37 raids sobre Alemania), su postura 
ante el problema de Indochina, de Corea, de 
la propia Argelia, y su actuación posterior 
en el periodismo y la política, le acreditan 
como un verdadero soldado que, por ser fiel 
a sus ideas, ha tenido que enfrentarse a 
veces a sus propios compañeros. Equivocada 
o no, su vida es una trayectoria rectilínea 
no alterada, y su moral de la acción, teñida 
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de un cierto estoicismo, lo convierte en el 
imás importante escritor militar francés con- 
temporáneo, heredero directo de Vigny y 
Psicharl, 


En España, su obra cs casi desconocida. 
Vertidos algunos de sus libros al castellano 
en traducciones sudamericanas, resulta na- 
tural que el lector español de buena fe se 
sienta desconcertado al leer cosas como: “Fl 
avión decoló para bombardear la usina de 
rulemanes a bolilla...”, y bastante explicable 
que, perplejo, abandone el libro. Pero, co- 
nociendo el francés, vale la pena acercarse 
a su obra y, si se aprecia la poesía, echar una 
ojeada a sus “Cantos y Plegarias para Pi- 
lotos”, uno de los pocos libros de poesía 
aeronáutica que existen. 


Se trata de un libro pequeño: tres plega- 
rias (“Por los pilotos olvidados”, “Por los 
pilotos caídos en filas enemigas” y “Por los 
pilotos que encuentran la noche”), y un par 
de cantos (“Para un tiempo de prueba” y 
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“Para un día de venganza”), y se trata de 
un libro triste, porque fué escrito en horas 
amargas, de turbia indecisión, en las que el 
único anhelo de Roy era poder luchar por 
su Patria. A raíz de su publicación, después 
de la guerra, se le acusó de gustos mórbidos, 
de la misma forma que, al publicar “El 
Valle Feliz”, algunos de sus camaradas se 
volverían contra él tildándolo de timorato. 
Pero, porque Roy es valiente, no teme ha- 
blar del miedo, y porque ha sabido enfren- 
tarse con la muerte, no le asusta citarla ni 
encabezar su libro con este verso: “Mis me- 
jores amigos son los que han muerto ...”. 

Es posible que estos “Cantos y Plegarias” 
no sean una obra maestra, pero están es- 
critos con “una lengua preñada de tierra y 
de sangre, cargada de deseos, de pesares, 
de nostalgia...”. Para aquellos que no leen 
francés, he aquí la traducción, desgraciada- 
mente sólo aproximada, de una de sus ple- 


garias: 


PLEGARIA POR LOS PILOTOS CAIDOS 
EN FILAS ENEMIGAS 


Tened piedad, Señor, de los pilotos caidos 
en filas enemigas 
con estrépito de truenos. 


Sucumbieron después de luchar, como Rolando. 
contra una bandada negra de jóvenes buitres. 
Largo tiempo revolotearon por el cielo 
como palomas sorprendidas, en un gran tumulto 

abisal, 
y luego la tierra cayó sobre ellos 
como la luna de vuestro Apocalipsis. 


Entonces cruzaron las manos sobre el pecho 
y llamaron a su madre con su última voz de niños. 
antes de estallar sobre um océano de llamas 
purificadoras, en lo más hondo de la tumba 


que ellos mismos se cavaron. 


Tened piedad de aquellos que no murieron 
los primeros 
y oyeron, en el teléfono de a bordo, el estertor 
de sus camaradas. 
Perdonadles el deseo de venganza que les 
abrasó un momento, 
w las blasfemias que lanzaron en sus 
biruetas 
en el seno de aquella tormenta de granizo, de clamores 
y relámpagos. 


Dichosos los que fueron recogidos por los 
vencedores, 
que tuvieron para sus miembros destrozados 
la piedad fraternal de los pilotos, volvieron sus 
rostros 


hacia la Patria y colocaron sobre sus tumbas 
una pala de la hélice de su avión roto. 


No tuvieron para acostarlos 
la mano amiga de un camarada, y ahora 
reposan 
cerca de muertos que no tienen los nombres claros 
de los suyos, 
y de uma escuela donde los niños 
cantan en lengua extraña. 


No tuvieron para acunarlos, 
en su primera noche pasada entre los muertos, 
ni los árboles ni las nubes de su tierra 
ni aquellas estrellas que se encendian 
sobre los hogares de su felicidad perdida. 


Tened piedad. en fin, de aquellos que mo fueron 
encontrados, 
v que la noche de la montaña y de los bosques 
cubrió con su agua negra. 
Lievadlos con Vos a vuestro Paraiso 
en recuerdo del cielo rojo de vuestra Muerte. 
de vuestros brazos extendidos y horadados 
w de la plegaria del ladrón arrepentido. 


Nora.-—Todas las obras de Jules Roy pueden encon- 
trarse en las Ediciones «René Julliard» (30 et 34 Rue 
de PUniversité. París, 7%) que, galantemente, han com- 
cedido su autorización para la traducción de este poema. 
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REVISANDO UN PASADO RECIENTE 


(QUINTA Y ULTIMA PARTE, 1963) 


qe el logro total del primer misil inter- 
continental “Atlas” y su aplicación (“At- 
las-D”) a lo espacial, con las combinaciones 
superpuestas del Adler, el Agena y el mag- 
nífico Delta, que muy poquísimas veces fa- 
ló, y asimismo, tras la superación lograda 
con el “Titán” y sus versiones espaciales 
“Titán-11” y “Titán-IT” (con vistas al pro- 
grama de las cápsulas habitables biplazas 
tipo “Gemini), lo que una mirada inquisi- 
tiva hacia el futuro próximo podía divisar 
en el horizonte de la industria aero-espacial 
norteamericana, eran los ingenios de la serie 
gigante “Vega”, “Centauro”, “Saturno” y 
“Nova”. 


Todos ellos estaban ligados a sucesivas 
fases de desarrollo del programa general de 
la NASA (National Aeronautical and Space 
Administration), un hombre en el espacio 
(o concretamente, en la Luna). Este progra- 
ma, que puede no ver resuelto su propósito, 
tal vez, hasta pasado el año 1970, se debe 
considerar dividido en tres fases o pasos su- 
cesivos. El primer paso, ya superado, fué el 
del programa parcial “Atlas-Mercury” (cáp- 
sula habitable satelitaria terrestre, monopla- 
za). El segundo paso lo constituye la combi- 
nación del “Titán-Gemini” (cápsula tam- 
bién satelitaria terrestre y habitable, bipla- 
za), que se halla en turno de desarrollo avan- 
zado, aunque aún en marzo de 1964 no se 
ha efectuado ningún lanzamiento de ella, 
como se tenía programado, seguramente de- 
bido a ciertos retrasos que parecen haberse 
sufrido en el logro total del “Titán-111”, 
que ha de ser su impulsador, más potente 
que el tipo dos, El tercer paso sería el de la 
combinación de la cápsula habitable sateli- 
taria terrestre, y tal vez lunar, “Apollo” (tri- 
plaza) que exige por lo menos la plena con- 
secución del “Saturno” (dos y tres pisos), 
que en finales de 1963 y principios del 64 
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ha empezado realmente a considerarse lo- 
grado. 


En virtud del retraso del “Titán-I11”, del 
avance que presenta: el “Saturno” y que re- 
sultaría de menor efecto el igualarse a los 
rusos mediante las cápsulas “Gemini”, que 
superarlos ampliamente en lo satelitario te- 
rrestre con el “Saturno-Apollo”... ¿Se va a 
saltar por encima de la “Titán-Gemini” di- 
rectamente a la triplaza?... No lo sabemos, 
pero más de una vez nos ha parecido que 
esos podían ser los últimos planes de la 
NASA. ... 


Creemos que antes de pasar a otras ex- 
posiciones futuras viene bien una pasadita 
ligera a los misiles o ingenios lanzadores de 
la familia de los gigantes a que hemos de- 
jado hecha referencia : 


El “Vega”. 


Es de tres etapas O pisos superpuestos. 
Para la primera se aprovechará el cuerpo del 
“Atlas-D”, que ha sido el más logrado (aun- 
que si se consigue el “Titán-I1I” se prefiera 
introducir ese cambio en el proyecto, incluso 
si no se logra bien el “III” contentarse con 
el “Titán-11” que, como misil de guerra ya 
guarnece las Bases americanas). Como se- 
gunda fase llevaría el cuerpo de aquel pri- 
mer ingenio, puramente científico, que pre- 
paró la Marina para competir con los soviets 
cuando el Año Geofísico Internacional en 
1957, o sea el famoso y neurálgico “Van- 
guard”, que en tan grave apuro (con sus 
retrasos) puso el prestigio norteamericano 
en aquella ocasión; por supuesto que sería 
un “Vanguard” muy superado gracias a 
avances y perfeccionamientos, hoy muy fá- 
ciles de serle introducidos con el progreso 
logrado. Y la tercera fase será un elemen- 
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to completamente nuevo y muy actual, a 
base de combustible, que podrá ser de 
propergol líquido, e incluso de los que con- 
sumen hidrógeno, mantenido líquido a base 
de varios cientos de grados bajo cero; que 
no sea de menos impulso que los 300 kalos 
y posea enormes depósitos de combustible. 


Se piensa que con los tres pisos, colocado 
en su plataforma de lanzamiento, no iba a 
tener, probablemente, menos de 130 metros 
de altura, y sus posibilidades no serían me- 
nores que el envío de 445 toneladas de “car- 
ga útil” a órbitas satelitarias terrestres, si- 
tuadas entre 230 a 330 kilómetros de altura, 
o bien un peso útil no inferior a 60 kilos a 
una Órbita satelitaria terrestre situada en la 
zona de los satélites sincronizados con el 
giro diario de la Tierra (35.000 kilómetros 
de distancia) (región de los llamados saté- 
lites fijos). 


1:l “Centauro”. 


Este proyecto es, en realidad, una segnn- 
da fase para ser colocada sobre el “Atlas-D” 
(e sobre algún tipo del “Titán”), en vez de 
la segunda fase tipo “Vanguard”, que se 
ha dicho en el proyecto “Vega” que acaba- 
mos de dejar expuesto. Esta segunda fase 
“Centauro”, ya probada con gran éxito 
en 1963, lleva un sistema de impulsión a 
base de hidrógeno líquido, más patente que 
el del segundo piso del “Vega”. Sus posthi- 
lidades son, pues, algo superiores a las de 
aquél y tiene la ventaja de que se le puede 
apagar y re-encender por mando a distan- 
cia, a voluntad, desde el suelo, cosa que se 
ha logrado en los últimos ensayos que se 
hicieron. 


El “Saturno”. 


Hicimos referencia a él en alguno de los 
artículos anteriores de esta serie O revisión 
del pasado reciente. Hs uno de los proyec- 
tos que se están llevando con mayor interés 
e intensidad, pues se piensa utilizarlo para 
los lanzamientos de la cápsula habitable tri- 
plaza “Apollo”. 


El primer cuerpo principal de despegue 
mide casi 20 metros y lleva un banco de 
ocho motores “Pratt € Whitney” capaces 
de desarrollar las 700 toneladas de empuje; 
la segunda fase es de 12,50 metros v lleva 
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también un banco de seis motores de la Casa 
Roketdyne de combustibles líquidos; y la 
tercera fase será impulsada por el mismo 
sistema motor que lleva el “Titán”, modi- 
ficado para que llegue a proporcionar no 
menos de 135 toneladas de fuerza. In otras 
informaciones se dice que esta tercera fase 
llevará un grupo gemelo de los motores del 
“Centauro” (oxígeno e hidrógeno liquido 
200 

Los dos cuerpos primero y segundo jos 
ha fabricado la Casa Douglas Aircraft, de 
Santa Mónica; los gruesos son de 6 y de 5.64 
metros. Su altura total en plataforma de lan- 
zamiento, con sus tres cuerpos y la cápsula 
“Apollo” en el vértice, podrá llegar a los 
30 metros. 


Se instaló en Cabo Cañaveral un contro- 
lador electrónico de la General Electric que 
costó varios millones de dólares; y se con- 
cedieron otros varios para habilitar una pla- 
taforma de lanzamiento capaz de tal gi- 
gante. 

Dirige el programa “Saturno-Apollo” el 
Centro de Vuelos Espaciales “Marshall” de 
la NASA. La satelización del segundo cuer- 
po (C-IV) del “Saturno”, tuvo lugar el 
día 29 de enero de 1964; siendo considera- 
da como un paso importantísimo en la carre- 
ra lunar. Podrá elevar a órbita satelitaria 
terrestre una cápsula habitable tripulada de 
hasta 8 toneladas, a unos 300 kilómetros de 
altura; o de 1.000 kilos a los 35.000 kiló- 
metros en que han de colocarse los ingenios 
incronizados con el giro diario de la Tierra 
(satélites fijos); o hasta la Luna con 


300 kilos. 


El “Nova”. 


Es por ahora, según creemos, el ma- 
vor ingenio de este futuro programa de ti- 
tanes, pues se le asignan unos 1360 metros 
de longitud o altura. Eso signitica mayor 
longitud que la que tiene un dragaminas y 
pesará las 2.100 toneladas al despegue. Su 
primera fase O cuerpo principal irá propul- 
sada por cuatro enormes motores “Rocket- 
dyne” de cámara única (combustible sólido) 
cada uno de los cuales puede llegar a des- 
arrollar las 680 toneladas de empuje 
(2.720 toneladas en total). Según ciertas 
informaciones, tal tipo de motor se halla lo- 
grado; y esa primera fase ha sido probada 
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en banco con éxito. La segunda fase llevará 
un haz de cinco motores de combustible lí- 
quido que le proporcionarán unas 600 to- 
neladas de empuje. La tercera y cuarta fa- 
ses llevarán sendos motores-cchete” de 
306 y de 18 toneladas de fuerza respectiva- 
mente. En fin, su quinta fase será impulsa- 
da por un solo “motor-cohete” de fuerza de 
723 kilos. La suma de todas esas impulsio- 
nes sucesivas hacen un total «le casi 4.000 to- 
neladas. 


Sus posibilidades serían enormes, ya que 
podría hacer gravitar a unos 480 kilómetros 
de distancia a la Tierra y en órbita sateli- 
taria a su alrededor, un gran Laboratorio 
Espacial Habitado, que no pesaría menos de 
350 toneladas (es decir, tres veces lo que 
pesaba la carabela “Santa María”, que Cris- 
tóbal Colón llevó al descubrimiento de Amé- 
rica). O bien lanzar hacia la Luna una 
cápsula habitada que no podría pesar menos 
de 30 toneladas (unos 80 metros cúbicos de 
capacidad climatizada, para cuatro hom- 
bres); mínimo, según la NASA, que podrá 
pesar un vehículo espacial capaz de efectuar 
ese viaje a la Luna para no tener que apo- 
yarse a la ida ni a la vuelta en ninguna 
estación espacial de las que puede ser que 
en el futuro se hallen colecadas a gran 
distancia de la Tierra y que entonces faci- 
litarían grandemente tales viajes de ida y de 
regreso, 

Es natural que los programas de este 
gigante futuro lo veamos y lo liguemos 
mentalmente, con el logro y la ejecución de 
este tipo de viajes lunares e incluso inter- 
planetarios tripulados. Pudiera ser que des- 
pués de haberlos logrado y de ver la Huma- 
nidad que no merecía la pena de vivir fuera 
del planeta que Dios nos destinó, perdiera 
el asunto todo interés y no volviéramos a 
acordarnos de la Luna, de Marte ni de Ve- 
nus—; pero como somos, según frase divi- 
na, una familia contumaz..., primero tene- 
nos que dar con la cabeza. contra todos los 
pesebres espaciales, ya que no nos queda 
ninguno terrestre contra el que no hayamos 


dado. 


Acuerdo repartiendo misiones. 


El Gobierno americano, de acuerdo con 
la NASA, resolvió en 1962 que los Organis- 
mos militares no interviniesen en cuestiones 
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espaciales más que en aquello que muy di- 
rectamente les pudiese interesar por compe- 
tirles; y que todo lo especificamente espa- 
cial quedase por cuenta y cargo exclusivos 
de la dicha NASA (National Aeronautical 
and Space Administration). En virtud de 
ello, se resolvió que la distribución funda- 
mental sería la siguiente: 


Para la NASA.—Todo lo puramente es- 
pacial en general, pudiendo acordarse por 
ella que alguno de los tres Ejércitos inter- 
viniese esporádicamente con ella en algo que 
le fuese de real interés y fuera conveniente. 
Es el caso de la intervención de las Fuerzas 
Aéreas (USAF) en el programa “Titán-Gé- 
mini”. 


Para la Morma.—Los programas de in- 
genios satélites de apoyo de navegación, es- 
pecialmente los “Transit” que son en los que 
se apoyan los submarinos atómicos para po- 
derse situar en inmersión en los puntos 
exactos preelegidos para sus lanzamientos 
de “Polaris-A-3”, de suficiente alcance para 
atacar los objetivos archivados y de datos 
de tiro precalculados, en los Interland de 
los enemigos en potencia Y lanzamientos 
de “Polaris”. 


Para la Aviación —Le quedaron restrin- 
gidos sus lanzamientos de misiles y de in- 
genios satelitarios y sondas espaciales, a fi- 
nes de comunicaciones, para telemando y te- 
leguía, información, vigilancia y alerta y 
exploración. Esporádicamente y bajo punto 
de vista e interés militar, programa “X-13”, 
“Dyna-Soar”, “Titán-Gémini” y en su mo- 
mento tal vez “Programa M-2” y “Planea- 
dores tipo “Asset”. 


Para el Ejército de Tierra.—Todo lo re- 
ferente a las instalaciones terrestres de los 
cordones del control espacial alrededor del 
mundo y ctros de carácter cientifico-militar. 
Pero solamente lanzamientos de misiles e 
ingenios militares de alcances corto y muy 
corto para el campo de batalla (conceptos 
táctico-estratégico y táctico de interdicción 
próxima a dicho campo). 


Programa del «DOD» 
(Department of Defense para 1963). 


Se puede decir sin exageración que esta- 
ba entregado prácticamente y en su totali- 
dad a la USAF (Fuerzas Aéreas de los Es- 


tados Unidos). Helo aquí: 
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Un satélite, de Órbita terrestre, muy per- 
feccionado para comunicaciones, sin tripu- 
lar. 

Con tripulantes: Una Estación Espacial 
Militar (Military Orbital Development-Sys- 
tem “MODS”). 


Un satélite terrestre (para la técnica pre- 
lunar de “rendezvous” o reunión de dos 
vehículos lanzados sucesivamente a una mis- 
ma órbita satelitaria terrestre. (Inspection 
et rendezvous.) 


Fué precisamente el DOD quien desde 
marzo de 1962 estimó que debía prohibírse- 
le a la USAF y a la NAVY el publicar to- 
dos los datos que venían anunciando res- 
pecto a sus lanzamientos, tipos y misiones 
del ingenio satelitario o sonda espacial de 
que se tratase, como asimismo en lo que se 
refería al nombre y características «del in- 
genio lanzador o elevador utilizado. In 
cuanto a la propia “NASA (National Aero- 
nautic and Space Administration) de quien 
depende todo lo estrictamente espacial, tam- 
poco podría publicar nada que pudiera afec- 
tar perjudicialmente a la “seguridad del l£s- 
tado”. 


Y esa es, por encima de otras razones, la 
causa de que nuestros lectores noten a par- 
tir de aquella fecha, muchos claros y falta 
de concreción en bastantes renglones de los 
cuadros que anteriormente veníamos acom- 
pañando a esta serie de artículos de revisión 
mucho más completos de datos interesantes. 


Cápsulas satelitarias habitables 
(Programa «Un hombre en el espacio»). 


Respecto a cápsulas habitables satelitarias 
terrestres, quedó superado y agotado el pro- 
grama “Mercury”, con el último vuelo en 
15 de mayo de 1963, que ejecutó el cosmo- 
nauta Gordon Cooper que exprimió las má- 
ximas posibilidades de dicha cápsula al ha- 
cerle dar veintidós vueltas en órbita, perma- 
neciendo en ella treinta y cuatro horas y re- 
corriendo unos 800.000 kilómetros para caer 
y ser recogido en el Océano Pacífico, el día 
17 a las 00-07 españolas a unos 200 kiló- 
metros al Este-Sudeste de la isla Midway. 
Recordaremos que el número 7 que llevaban 
todas esas cápsulas “Mercury”, además del 
nombre particular de cada una, es un home- 
naje a los siete hombres que fueron selec- 
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cionados para tripularlas entre muchos con- 
cursantes. 


Nos parece justo, al mismo tiempo, hacer 
referencia a los rusos con sus cápsulas “Vos- 
tok” (Oriente), ya que el propósito de un 
intento más con la “Mercury” para cerrar 
si era posible la diferencia a las 46 vueltas 
en que había dejado el “récord” un ruso 
(poco antes de Gordon Cooper) hubo que 
abandonarlo ante el hecho de un nuevo lan- 
zamiento ruso el día 14 de junio con el 
“Vostok-V”, tripulado por el comandante 
Valery Bykovsky que «dió 82 vueltas en 
ciento veintitrés horas, y el día 16 con el 
“Vostok-VI”, tripulado por Valentina Te- 
reshkova (primera mujer cosmonauta), co- 
nocida entre sus compañeros por “La Ga- 
viota”, hoy esposa de su compañero de em- 
presa. Creemos fué el segundo intento ruso 
de encuentro y reunión de dos vehículos en 
órbita (la técnica de “rendezvous”, precur- 
sora de los intentos lunares tripulados). 
Ambos fueron lanzados desde Balkonour 
(Kazakastan) y aterrizaron con unos cien- 
tos de kilómetros de distancia y sólo cua- 
renta y cinco minutos de diferencia, el mis- 
mo día 19 en la región de Karaganda. 


Tras la “Gémini”, de la casa McDonell 
Aircraft, que mide 2,088 metros de base por 
3,657 de altura, va el “Titán 111”; mejor 
diríamos que de la consecución del “Ti 
tán 111” depende la iniciación de las prue- 
bas en vuelo con la “Gémini” biplaza. Esas 
dimensiones representan un aumento «le ta- 
maño respecto a la “Mercury” de un 20 por 
100, pero ello significa casi el 50 por 100 
en cabida y doble peso, ya que el de ésta 
son unos 2.700 kilogramos. Del deseo de 
adaptación del “Titán” al lanzamiento de 
la “Gémini”, nació el contrato con la Casa 
Martín Co., constructora de ese misil (al 
efecto), en finales de enero de 1963; y se 
está pendiente del logro que será el podero- 
so “Titán III”, cuyos lanzamientos se tienen 
programados para 1964. Ya el primer re- 
sultado que ha sido el “Titán 11” se lanzó 
en septiembre desde Vandenberg a lo largo 
del Campo de Tiro de Misiles del Pacífico 
hasta un objetivo a 9.000 kilómetros con 
pleno éxito; y a finales de 1963 se halla en 
servicio operativo en las bases americanas, 
esperándose que para fin de 1964 se posean 
ocho escuadrones a nueve piezas cada uno. 
Se trabaja en el número 3, y en diciembre 
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último se había montado en el Centro de 
Pruebas del Coyote (California), el primer 
escalón de despegue del “Titán-I1T”, con- 
sistente en dos enormes cilindros de más de 
5 metros de grueso por unos 10 de longitud 
que están adaptados a la parte baja del cuer- 
Do principal del “Titán 11” y que cada tubo 
lleva dentro cinco segmentos cilíndricos de 
combustible sólido, con su centro hueco para 
la transmisión del fuego de la combustión. 
En conjunto esos dos impulsadores de des- 
pegue desarrollan 230 toneladas de fuerza 
ascensional y hasta que se han consumido y 
se desprenden no se inicia el encendido del 
motor del “Titán II”. El tipo del “Ti- 
tán III” lleva además un cuerpo interme- 
dio (no impulsor), entre el misil y la cáp- 
sula “Gémini”. 


Los lanzamientos que se tenían programa- 
dos para 1963 ha sido necesario retrasarlos 
a 1964, pero en este año se espera que se 
efectuarán algunos que lleguen a permanen- 
cia en órbita satelitaria durante dos sema- 
nas, como prueba y entrenamiento para pos- 
teriores viajes lunares con la cápsula “Apo- 
lo”. 


Se acordó por la NASA que las Fuerzas 
Aéreas pudiesen intervenir en cierta forma 
en el programa “Titán-I1I-Gemini”, ya que 
desde un punto de vista de aplicaciones e 
interés militar, podría corresponderle estu- 
diar sus posibles utilidades. 


En cuanto al tercer paso del programa ge- 
neral (un hombre en la Luna), que ha de 
desarrollarse con el binomio “Saturno-Apo- 
llo” para los intentos y pruebas satelitarias 
terrestres, y tal vez (si fuera necesario am- 
pliar la capacidad de tres tripulantes, hasta 
cuatro mediante la superación de la “Apo- 
llo”) acudiendo al “Vega” para sus envíos 
a la Luna, si no fuera suficiente el “Satur- 
no” tres fases. 


El programa lo controla el Centro de Vue- 
los Espaciales Marshall, de la NASA (de 
Humtsville-Alabama), y un paso trascenden- 
te ha sido la colocación en órbita satelitaria 
terrestre en 29 de enero de 1964 de la se- 
gunda fase del “Saturno”, puesto que eso 
no solamente va respondiendo a la gran 
fuerza impulsiva y de elevación que de él 
se esperaba, sino que al mismo tiempo se 
han efectuado pruebas iniciales del encen- 
dido y apagado y vuelta a encender en ple- 
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no vuelo, que permiten los motores de la se- 
gunda fase por mando a distancia desde las 
estaciones de control en el suelo, lo cual sig- 
nifica una posibilidad de variación de la ve- 
locidad y de la dirección. 


Pesaba ese enorme cuerpo satelizado (a 
pesar de llevar ya los carburantes consumi- 
dos) unas 17 toneladas corridas. 


Ese éxito con que se inició el año actual 
de 1964 coincidió con el montaje cerca de 
Madrid de una Estación de Control para los 
futuros lanzamientos satelitarios y lunares. 
Ya venía existiendo otra en España, situada 
en la Isla de Gran Canaria, llamada Maspa- 
lomas. Las otras del rosario que rodea a la 
Tierra se encuentran en California, Austra- 
lia y Africa del Sur. Se montarán algunas 
más, aparte de las eventuales en buques, en 
diversos puntos de los océanos, bajo la zona 
de las órbitas elegidas y en los mejores em- 
plazamientos para control de lo espacial. 
Servirán, pues, para las dos fases del pro- 
grama general que faltan por desarrollar, o 
sea programa parcial “Titán-Gemini” y lue- 
go “Saturno-Apollo”, y para lo Lunar ... 

Durante el mes de diciembre se vinieron 
efectuando en Nuevo México experiencias a 
baja cota, con pequeños misiles que elevaban 
maquetas lastradas de la cápsula “Apollo”, 
para probar el sistema de salvamento tras la 
primera fase del despegue (en caso de fallo), 
el cual viene a ser semejante al que llevó la 
“Mercury” y también ensayos de la última 
fase del regreso en paracaídas múltiples y 
aterrizaje. 

En el mes de octubre, la NASA había de- 
cidido suspender por tiempo indefinido los 
cuatro lanzamientos de la cápsula “Apo- 
llo”, que venía teniendo programados para 
1964-65. Ha aducido, por un lado, razones 
forzadas de economía, y por otra parte cier- 
tos perfeccionamientos que se estiman nece- 
sarios efectuar para que a la larga resulte 
un adelanto en el programa general, en cuan- 
to a los logros lunares, ¿Tiene esto relación 
con una posibilidad de saltarse el segundo 
escalón “Gemini”? Sustituyéndolo por la 
“Apollo” triplaza, que con un solo hombre 
a bordo, o a lo sumo dos, que (dispondrían 
de todo el oxígeno y elementos de supervi- 
vencia que posee .esa cápsula gigante) po- 
drían así batir ampliamente en vez de igua- 
lar, los records que alcanzaron los soviets 
con sus “Vostoks” y efectuar entrenamien- 
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tos de seria resistencia humana para lo lu- 
nar tripulado; aunque se tardase todavía 
tiempo en poner la planta humana en la su- 
perficie de nuestro satélite natural. Quere- 
mos decir, el llevar a efecto viajes a la 
Luna de ida y regreso, sin alunizar en ella 
v alunizando, 


Aviones-cohete, aviones planeadores (casi 
sin ala) pilotados. 


En este terreno de ingenios rompió filas 
el llamado “X-15” o avión-misil pilotado de 
la North American Aviation (de Los Ange- 
les), con motor “XLR-99RM”, de la Reac- 
tion Motors (Division Thiokolchemical Cor- 
poration), de 22.700 kilos de empuje. 


No obstante sus triunfos iniciales, ese mo- 
tor que con tanto interés se esperaba para las 
últimas fases del desarrollo de su programa, 
no fué capaz de llegar a meterlo en órbita 
satelitaria alrededor de la Tierra a no me- 
nos de 160 kilómetros de altura, por lo que 
la USAF perdió todo interés por este pro- 
grama (que era de las Fuerzas Aéreas y de 
la Aviación Naval) y se volcó por el pro- 
grama “Mercury”, ante el apuro que le pro- 
ducían los avances soviéticos con sus Cáp- 
sulas tripuladas satelitarias “Vostok” 
(Oriente). El programa “X-15” quedó de 
interés exclusivo de la USAF y de su casa 
constructora. Ha venido viviendo una vida 
lánguida y oscura; no obstante, no se ha 
dado por vencido, como la demuestra que ha 
batido varios “records” de velocidad y de 
altura, los últimos en el pasado año 1962, 
llegando al núm. 6 de Mach, y dos records 
de altura para avión tripulado en el año 1963. 
alcanzando en el último de ellos 107.900 
metros el día 22 de agosto. 


En momentos de apuro se pensó en un 
continuador suyo, que pudiera ser sateliza- 
do mediante un ingenio tipo misil, asignán- 
dose para ello varios miliones de dólares; 
así nació el programa “Dyna-Soar”, del que 
nos hemos ocupado largamente en su mo- 
mento en esta Revista. Pero el adelanto ruso- 
soviético ha continuado y los retrasos ame- 
ricanos no han sido superados (ni con el 
“Dyna-Soar” ni con la cápsula biplaza “Ge- 
mini”) y mucho tememos que la combina- 
ción con el “Titán-11T” vaya a quedar re- 
legada saltándose a unos ingenios de tipo 
“Avión con Alas Reducidas” (pilctados) y 
a la cápsula habitable triplaza “Apallo” lan- 
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zada con el “Saturno”, para recuperar de 
un solo golpe lo perdido ... 


Haremos una somera alusión a esos nue- 
vos tipos de planeadores pilotados de misión 
espacial. Se ha hecho referencia a dos inge- 
nios, puesto que dadas sus dimensiones di- 
ferentes y la distinta manera de iniciarse sus 
ensayos (además en diferente lugar), cree- 
mos poder asegurar que se trata de dos dis- 
tintos, aunque puedan luego venir a desem- 
bocar en un solo y mismo logro. 


Puede provocarse cierta contusión entre 
los matriculados “M-2” y los bautizados se- 
rie “ASSET”, porque además de que su mi- 
sión tiene gran semejanza, sus primeras ex- 
periencias han sido en agosto-septiembre 
de 1963. 


Las siglas “ASSET” significan “Aeroter- 
modynamic Structural Systems Environe- 
ment Test” (Ensayos y pruebas de los siste- 
mas estructurales aerotermodinámicos en 
medio ambiente). En realidad llevan casi 
dos años de retraso respecto a lo programa- 
do en su fecha inicial, pero las múltiples 
atenciones de la NASA y las variables pre- 
ferencias de cada momento por que se ha 
ido pasando (con la lengua fuera, tras los 
éxitos soviéticos) no fué la única justifica- 
ción. También existió otra razón, que era 
un excesivo peso por parte del ingenio en 
relación a las potencias de despegue y ele- 
vación de los anteriores ingenios elevadores 
de que se iba disponiendo. Hoy todo es ya 
diferente. Se había deseado elegir el “Scout” 
como elemento elevador, pero los primeros 
prototipos “Asset” le sobrepasaban en sus 
posibilidades de impulsión, por ello hubo que 
retrotraer el programa “Asset” al “Thor- 
Delta”, y no se ha podido iniciar la fase de 
pruebas en vuelo hasta 1963, que se ha en- 
pezado en agosto. 


A los “Asset” se le asigna 8,3 de longi- 
tud de fuselaje, y ha sido lanzado hacia el 
Atlántico por medio de misil “Thor”. En 
estas noticias nos tememos haya habido con- 
fusión con ciertas pruebas de misiles “Scout” 
o “Polaris”, de las muchas que han tenido 
lugar en ese campo de tiro de misiles desde 
Cabo Cañaveral. 

En cambio, las noticias del “M-2” le asig- 
nan 4,23 de longitud de fuselaje, v fué lan- 
zado en sus primeras pruebas desde un avión 
nodriza “B-52”, como el “X-15”, desde el 
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techo máximo de ese gran bombardero; pla- 
neando el “M-2” y tomando tierra en el mis- 
mo lago seco próximo a la Base Aérea de 
la USAF, de Edward (California), que tam- 
bién usó para sus aterrizajes su predecesor. 
Se sabe, no obstante, que están programa- 
dos tres lanzamientos mediante el “Thor” 
(he aquí otro motivo de confusión con la 
serie “Asset”) y posteriormente seis lanza- 


mientos más con “Thor Agena” o “Thor- 
Delta”. 


Plan de sondeos programados 
para el año 1963. 


Lo cierto es que desde finales de 1962 ya 
se prevela que, por diferentes motivos O 
razones, el año 1963 no se prometía como 


un año muy característicamente “planeta- : 


rio”; es decir, de intentos espaciales inter- 
planetarios, 


Si se observa el siguiente cuadro de años 
favorables o no favorables para intentos ha- 
cia Venus o Marte, resalta en seguida por 
qué se hicieron intentos por rusos y ameri- 
canos en 1962 y por qué no en 1963. 


Años más favorables para intentos hacia 


Venus y hacia Marte. 


1961 Para ir a Venus. Sí. 
Para ir a Marte. No. 
1962 Para ir a Venus. Sí. 
Para ir a Marte. Sí 
1963 Para ir a Venus. No. 
Para ir a Marte. No. 
1964 Para ir a Venus. Sí. 
Para ir a Marte. No. 
1965 Para ir a Venus. Si, 
Para ir a Marte. No. 
1966 Para ir a Venus. No. 
Para ir a Marte. Sí, 
1967 Para ir a Venus. Sí. 
Para ir a Marte. No. 
1968 Para ir a Venus. No. 
Para ir a Marte. Sí 
1969 Para ir a Venus. Sí. 
Para ir a Marte. No. 
1970 Para ir a Venus. Sí. 


Para ir a Marte. No. 


Y el año de condiciones máximas favorables 
será el 1981. 


En el año 1970'se espera sean posibles 
intentos lunares tripulados, 


Por lo dicho antes, se esperará a la pri- 
mavera de 1964 (abril) para los intentos de 
repetición en cuanto a exploraciones hacia 
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los dos planetas vecinos nuestros en el Sis- 
tema Solar (uno interior a. la Órbita terres- 
tré y otro exterior a ella). Naturalmente 
que, todavía, serán exploraciones con ve- 
hículos sondas espaciales sin tripular. Lo 
primero tripulado no será antes de 1970, 
según todas las manifestaciones; salvo sor- 
presa, siempre posible, y sería a la Luna. 
Lo de Venus y Marte, en cuanto a viajes 
tripulados interplanetario, va para más lar- 


gO ... 


Pero durante 1963 se programó y se ha 
cumplido el lanzar algunas sondas profun- 
das, aunque no a la Luna, pero sí al es- 
pacio muy lejano (cinturón de Van Allen, 
por ejemplo), que rodea la Tierra y que 
será camino a la Luna cuando puedan ir 
los humanos. 


En 30 de diciembre de 1963 Norteamé- 
rica lanzó el “Ranger-VI”, con éxito en 
cuanto al anunciado impacto en el (ya repe- 
tidamente intranquilizado) Mar de la Tran- 
quilidad; y con fracaso en lo que se refiere 
a no haberse podido recibir (si es que logró 
sacarlas), fotografías de la superficie lunar 
conocida, pero a muy cortas distancias, e 
inmediatas, momentos antes de estrellarse 
allí. 

Se lanzó con un Atlas-Agena-B, según 
los datos que hemos podido conocer; y pe- 
saba unos 400 kilos, Tardó en el viaje se- 
senta y seis horas, lo cual demuestra que 
se le metió previamente en compañía del 
“Agena” en una Órbita satelitaria terrestre 
del “aparcamiento”, desde la cual en mo- 
mento y situación favorables (creemos que 
hallándose encima de Africa) le fué dado 
el impulso final de “escape” con cierta fuer- 
za de reserva que le quedaba al Agena que 
lo acompañaba todavía; siendo, pues, lan- 
zado a una trayectoria espacial hacia la 
Luna, que como demuestra el bastante tiem- 
po que tardó en llegar, debía ser de tipo 
elíptico no demasiado estirado (no dema- 
siado excéntrica), que son las «que corres- 
ponden a velocidades de escape poco su- 
periores a la mínima (crden de las de 41.000 
kilómetro/hora). A mayores velocidades de 
escape, se provocan trayectorias más cortas 
en tiempo y de menor curvatura tipo parabó- 
lico, y a mayores todavía las más estiradas 
y cortas en tiempo que son las hiperbólicas. 


Ántes de estrellarse en la Luna debía 
haber enviado unas 3.000 fotografías: no 
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se sabe más, sino que se perdió el enlace 
televisión. Tampoco se le pudieron dar órde- 
nes más que al principio, para corregir un 
pequeño error inicial en su trayectoria, a lo 
que obedeció bien. 


En finales de agosto, y tras unos tres- 
cientos días de viaje alrededor del Sol, com- 
pletó su primera vuelta en órbita el “Mari 
ner-11”, que tanto éxito tuvo en su explora- 
ción espacial al pasar relativamente cerca de 
Venus (unos 41.000 kilómetros de distancia 
al planeta). El recorrido de su órbita total 
es de unos 800 millones de kilómetros. 


Contratos espaciales de la NASA. 


En 1963 la NASA contrató con la casa 
Boeing por una parte, y con la Douglas Air- 
craft por otro lado, el estudio de la posibi- 
lidad v también de la conveniencia o no, de 
llegara construir un laboratorio satelitario 
alrededor y bastante lejos de la Tierra en 
una órbita, el cual debería ser habitado y 
poderse relevar su personal periódicamente 
(cada dos o tres meses) mediante vehículos 
espaciales autobuses, que llevarían y trae- 
rían a dicho personal de dotación del labo- 
ratorio y a todos los elementos de vida y 
de trabajo que hubieran de necesitar para 
poder cumplir allí sus misiones. 


Por parte de la casa Boeing, se encarga- 
ría el Centro de Investigaciones de Lan- 
gley (Hamtom-Virginia). 


Las condiciones fundamentales eran que 
durase ese laboratorio satelitario terrestre 
en su órbita por lo menos un año; y que 
tuviese condiciones de habitabilidad y tra- 
bajo para cuatro personas como mínimo. 
Los relevos de ese personal como antes se 
ha dicho. 


Otro contrato con la misma casa Boeing 
era un estudio sobre la posibilidad y conve- 
niencia o no, del establecimiento en la Luna, 
de una “Cabeza de puente” o “Base avan- 
zada” de pocas personas; pero capaz de irse 
ampliando mediante relevos en que cada 
vez irían más de los que regresasen (re- 
fuerzos sucesivos) hasta que quedase cons- 
tituída con unas veinte personas (también 
con relevos, pero ya sin mayor aumento). 


Otro proyecto para el futuro, y para el 
cual han sido seleccionadas, la General Elec- 
tric Company en cuanto a su estudio pre- 
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liminar y también la Avro Corporation, es 
el llamado “Proyecto-Voyager”; que ha de 
ser una nave espacial interplanetaria sin tri- 
pular, pero capaz de colocarse en una órbita 
satelitaria de aparcamiento, lo mismo alre- 
dedor de Venus que alrededor de Marte 
(según hacia el planeta que fuera enviada), 
y que desde esa órbita de aparcamiento lan- 
zase una cápsula conteniendo clementos de 
exploración y análisis científicos, con posi- 
bilidad de teleenviar o televisar a la Tierra 
cuanto lograse averiguar (directamente O a 
través del vehículo principal que continua- 
ba en la órbita de aparcamiento). La posi- 
bilidad e importancia de esos viajes de los 
“Voyager” son estudiados por científicos 
del Centro de Tecnología Espacial de Va- 
lley Forge, de la General Electric; v tam- 
bién las posibilidades de la toma de contacto 


con las superficies de esos planetas antes 
de 1970. 


Aunque ningún detalle referente a él po- 
demos aportar, no nos dejaremos en el tin- 
tero una somera referencia a cierto sistema 
anti-misil, contratado por la NASA. también 
con la Casa Boeing para el DOD (Depar- 
tement of Defense), el cual ha recibido el 
nombre de HIBEX (High g. boost experi- 
mental). Es, pues, un paso más para lo- 
grar la interceptación de los ataques con 
misiles de alcances medios e intercontinen- 
tales. Algo que interesa mucho a la defensa, 
que en ese terreno sigue bastante en crisis 
tanto por los unos como por los otros; atm- 
que los rusos, por boca de Jruchov, presu- 
men de tener un misil anti-misil capaz de 
darle un tiro a una mosca en el espacio, pero 
va será algo menos, amigo! 


Viajes lunares espaciales. 


Se estima que los rusos están también en 
esto más adelantados que los norteamerica- 
nos por poseer aún hoy día mayor fuerza 
de impulsión con sus gigantescos ingenios 
pertrechados de un sistema de impulsión 
mediante bancos de motores (haces de mo- 
tores) que hasta hace muy poco no han 
empezado a emplearlos en Norteamérica 
(con el Saturno y con el Centauro), lo que 
les permitió a los rusos inicialmente el em- 
pleo de elevadores-lanzadores potentes de 
un solo piso o fase, o a lo sumo de dos fa- 
ses; con lo cual se evitaba una mayor pro- 
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babilidad de fallos y fracasos, que fué la 
causa de los sufridos con demasiada fre- 
cuencia por la técnica americana (la cual, 
careciendo de poderosas impulsicnes únicas, 
tenía que acudir a las múltiples sucesivas en 
varias fases stperpuestas, con gran compli- 
cación mecánica y debilidad del conjunto). 


También han demostrado los rusos con 
el cálculo exacto y predicción que hicieron 
respecto al tiempo y punto en que se produ- 
ciría el impacto en la Luna de aquel éxito 
suyo (con mucha anticipación al análogo 
americano) y con aquel otro éxito indiscu- 
tible de ser capaces de colocar alrededor de 
la Luna un ingenio, y rodeándola, fotogra- 
fiar la cara hasta entonces oculta y desco- 
nocida, que poseen bastante bien resueltos 
la dirección y eel control de ingenios espacia- 
les (misiles de guerra en cuanto a exactitud 
de impacto y alcance y conducción de ve- 
hículos espaciales). 


Nada sabemos de sus consecuciones res- 
pecto a sistemas de tomas de contactos sua- 
ves con las superficies de la Luna, Venus o 
Marte. Y mucho menos sabemos en rela- 
ción a sus posibilidades de volver a despe- 
gar de la Luna o de aquellos planetas. para 
regresar a la Tierra. Las reentradas de re- 
greso se las suponemos resueltas, ya que 
tanto por parte de ellos como de los norte- 
americanos, eso fué uno de los objetos 
principales de los programas ya logrados, 
tales como los “Vostoks” (cápsulas habita- 
bles tripuladas) y los “Mercury” ya liqui- 
dados, y “Gémini” y “Apollo” en perspec- 
tiva. También en eso se llevaron los “re- 
cords” los rusos. 


Consideramos a los norteamericanos re- 
trasados todavía en este terreno de lo espa- 
cial casi dos años, y creemos les falta por 
lo menos un año más para equipararse a sus 
contrincantes. 


Esto que dejamos dicho es, al menos, 
nuestra manera de ver ese extremo de los 
futuros viajes tripulados a la Luna, que no 
suponen posibles antes del año 1970, como 
indicábamos en otro lugar. 


Satélites en 1963. 


Sólo estimamos interesantes los que ten- 
gan alguna particularidad. 


Se preveía, y efectivamente se realizó, un 
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relevo de los ingenios anticuados por tipos 
más perfeccionados para las mismas misio- 
nes, y se lanzaron otros de tipo y misión 
completamente diferente. Por ejemplo, los 
“Nimbus” sustituirían a los “Tiros meteo- 
rológicos. Y los “Syncom” (con aspiraciones 
de sincronizados con el movimiento diurno 
de la tierra alrededor de su eje), queriendo 
ser colocados allá por los 35.000 kilómetros 
de altura, regién de los satélites fijos en los 
cénits de tres puntos del ecuador, coincidien- 
do con los vértices de un triaángulo sensi- 
blemente equilátero, tratarán de cubrir para 
transmisiones toda la superficie terestre, ex- 
cepto dos pequeños casquetes polares, 


Como no se han podido aún lanzar por 
triplicado, se iniciaron y continuaron lanza- 
mientos únicos de tal tipo de “Syncom”. 

Lanzó en 21 de enero la NASA un “Re- 
lay-II” para telecomunicación mejorada. 
Permite, en directo, transmisiones de pro- 
gramas de TV en Estados Unidos, Asia, 
Europa, Canadá e Hispanoamérica. Se ve- 
rifican ensayos de enlace a su través con el 
Centro Espacial francés de Plumer-Bodou 
(en Bretaña) para radio, televisión, teléfo- 
no y teletipo, mediante un nuevo “Relay”. 


Un globo-satélite, en 25 de enero (el 
“Eco-C”), de 41 metros de diámetro y 347 
kilos, con órbita inclinada a —81” y a 1.200 
kilómetros de altura, revoluciona en ciento 
nuve minutos, corresponde al convenio y 
programa conjunto ruso-americano firmado 
en 15 de agosto, para experiencias en el 
campo de la telecomunicación mundial. Co- 
mo todos los “Eco”, es un repetidor pasivo. 


Por el contrario, los “Syncom” llevan a 
bordo completísimas instalaciones electróni- 
cas para actuar como receptores y retrans- 
misores activos. 


Un globo aerostato, de la Marina (conti- 
nuando su programa), de 25 metros, subió 
hasta 30.000, con la misión de recoger mues- 
tras de polvo espacial y meteoritos. Se elevó 
desde Lidland (Tejas). 


A. mediados de año un satélite “Telestar”, 
de 80 kilos de peso, de la Bell Telefhone, 
llevando 3.000 células solares para recargar 
sus baterías eléctricas y una doble fila de -e- 
queñitas antenas “receptoras-transmisoras” 
alrededor de su cinturón (era esférico), fué 
lanzado con un “Thor-Delta”. 


Hay uno de los primeros “Syncon” (casi 
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sincronizado con la Tierra) que, durante el 
mucho tiempo que tarda en ir cruzando por 
encima del Brasil, se utiliza para experien- 
clas de comunicaciones con Africa. Y el 
“Syncom-11”, en muy alta Órbita satelitaria, 
transmitió una fotografía cue se le envió; 
creemos que fué de la “Gioconda” (“La Mo- 
na Lisa”), que en aquellas fechas hacía fu- 
ror expuesta en los Estados Unidos. 


En agosto, Francia hizo sus pinitos, pues 
lanzó su “Berenice” a 20,000 metros de al- 
tura, que logró desarrollar los 13.000 kiló- 
metros/hora. Por ahí se empieza. 


También un “Syncom-III”, retransmitió 
una fotografía que le fué enviada desde 
Africa, de una reunión oficial con delegados 
americanos. 


Un satélite americano-canadiense, lHama- 
do “Alouette”, registró una zona alta de la 
atmósfera que se mantiene radioactivada 
desde una prueba atómica en altura que efec- 
tuaron ya hace tiempo los norteamericanos, 
en experiencias de tipo defensivo (anulación 
de las posibilidades radio-radar) ; parece que 
ese estado puede llegar a durar diez años 
todavía y que puede significar dificultades 
si antes se lanzan vehículos espaciales tripu- 
lados por seres humanos. 


No queremos dejar de referirnos a una 
experiencia interesante que tuvo lugar en 28 
de septiembre; se trató de un lanzamiento 
triple; es decir, tras satélites en una misma 
caperuza, lanzada con un “Thor-Able”, Uno 
de los ingenios era un “Transit” para la na- 
vegación y situación de los submarinos ató- 
micos en inmersión. 


Otro de los satélites era un medidor 
de radiaciones, capaz de efectuar servicios 
de “Alerta”, la denuncia de ataques con mi- 
siles enemigos y vigilar explosiones nuclea- 
res no subterráneas. El tercero era un ensa- 
yo de perdurabilidad de transmisiones, pues 
portaba una pila nuclear en miniatura que 
pesaba unos 4 kilos y le debía dar vida a 
sus haterías eléctricas durante años. 


Otra curiosidad que merece resaltarse ocu- 
rrió el 17 de octubre; el llamado “Vela- 
Hotel”, que fué un satélite doble. Lo lanzó 
la N. A, S. A. por interés del “DOD” (De- 
partement of Defense). Pesaba cada parcial 
220 kilos. Sus respectivas misiones eran, ex- 
ploración de radiaciones y vigilancia de ex- 
plosiones nucleares en altura, gracias a su 
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extraordinaria sensibilidad a la radioactivi- 
dad. 


Una curiosidad de tipo ruso fué el lan- 
zamiento del “Polet-1” (significa en ruso 
“Vuelo-1”). Su misión era comprobar la po- 
sibilidad de controlar desde el suelo (esta- 
ción de control y conducción) los cambios 
de órbita, con vistas seguramente a facilitar 
la técnica de “rendezvous” (encuentro y" 
reunión en órbita de dos cuerpos satelitarios 
sucesivamente lanzados hacia una misma 
trayectoria). Fué un éxito completo, pues el 
ingenio obedeció las órdenes y cambios que 
desde el suelo se le imprimieron. Toda esa 
técnica es prelunar, para viajes tripulados. 


En 2 de noviembre y durante la Confe- 
rencia de Radiocomunicaciones Espaciales 
que se estabac elebrando en Ginebra, el de- 
legado español permanente pudo celebrar 
una conferencia radiotelefónica con Nueva 
York por medio de un circuito directo a cua- 
tro hilos hasta enlazar con Rota (Cádiz, Es- 
paña), en cuya Base Aeronaval Hispano- 
Americana se hallaba fondeado el barco ame- 
ricano “Kingsport”, terminal del enlace 
América-Europa, a través del satélite “Syn- 
com”. En Norteamérica se enlazó con la 
estación en tierra firme de Lakehurst (Nue- 
va Jersey-Estados Unidos) 


En noviembre, otro satélite (secreto) llevó 
a st vez, para recargar sus baterías eléctri- 
cas, un sistema a base de pila nuclear en mi- 
niatura, que no pesaba más de 4 kilos, Una 
pila clásica para producir la misma energía 
hubiera pesado varias toneladas; significa, 
pues, un éxito y una maravilla de la micro- 
mecánica norteamericana. 


En noviembre se supo que había sido lan- 
zado un ingenio satelitario bautizado con las 
siglas “IMP” (Interplanetary Monitoring 
Plateforme), catalogado en la familia ge- 
nérica de los “Explorer” con el núm. 18. 
Fué destinado al estudio y meáida de las 
llamadas mareas o vientos solares del espa- 
cio interplanetario. Fué, por otra parte, in- 
teresante este lanzamiento, porque tuvo lu- 
gar con “Atlas-Centauro” y habiéndose lo- 
grado una órbita satelitaria elíptica suma- 
mente estirada o excéntrica, hasta el extre- 
mo de hallarse su apogeo a unos 277.000 
kilómetros de distancia a la tierra (lo cual 
significa los dos tercios de la distancia a la 
Luna), vino a demostrar no ser infundadas 
las grandes esperanzas que se tienen puestas 
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en ese ingenio “Centauro”, que por ahora 
viene siendo experimentado y empleado 
como una segunda fase sobre el magnífico y 
va muy seguro “Atlas-D” (tipo espacial). 


Este año 1963 y el principio de 1964 han 
llenado de alegría y esperanza a la técnica 
norteamericana, con sus triunfos de fuerza 
impulsiva logrados tanto a base del Atlas-D 
y el empuje del sistema motor del “Centau- 
ro”, como asimismo en las últimas prue- 
bas efectuadas con el gigantesco “Satur- 
no”, dos fases (S-I y S-IV), que se han 
coronado metiendo también en órbita sate- 
litaria terrestre el segundo cuerpo (S-1V) 
lastrado con agua. Grande es la distancia 
ue separa estos éxitos de aquellos repetidos 
tracasos con el neurálgico “Vanguard” du- 
rante la celebración del Año Geofisico In- 
ternacional de 1957-38. 

El “Ranger-V1”, con su éxito de impacto 
en la Luna y el fracaso fotográfico que la- 
mentar por haber fallado una vez más las 
transmisiones de enlace, cerró el año en 
cuanto a lanzamientos de la NASA. Los de 
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las Fuerzas Aéreas, mantenidos en secreto 
casi total, por orden del Departamento de 
Defensa y “Seguridad del Estado”, pueden 
verlos nuestros lectores, hasta donde hemos 
podido incluirlos, en el cuadro que acompa- 
ñamos a este artículo, último de la serie que 
hoy termina. 


Un Convenio ruso-norteamericano firma- 
do ante la Comisión Política de la Asamblea 
General de la ONU prohibe poner en órbita 
en el espacio circunterrestre ingenios con 
armas nucleares capaces de llevar a cabo des- 
trucciones de tipo masivo. Y, por otra parte, 
la Cámara de Representantes americana se 
opuso a toda colaboración con la U. R. 5. 5. 
en programas lunares; cosa que, por segun- 
da vez, había propuesto el Presidente Ken- 
nedvy poco antes del atentado que le costó 
la vida, y que tan lamentado ha sido por el 
mundo entero, 


De lo que hagan o dejen de hacer en el 
futuro, norteamericano y rusos, dependerá 
hacia qué lado se incline definitivamente la 
balanza ... 
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ORGANIZACION E INSTALACION DE UN CENTRO DE 
INVESTIGACION DE MEDICINA AERONAUTICA 


1.—Introducción. 


¡A el presente trabajo desarrollar un 
anteproyecto no exhaustivo sobre un Centro 
de Investigación de Medicina Aeronáutica 
en nuestro país y dentro de posibilidades 
reales. Aun cuando en nuestro Ejército hay 
un centro con igual denominación, es obvio 
que ni su organización, medios ni personal 
son aún suficientes para conferirle las ca- 
racterísticas que dichos Centros requieren. 
Se eluden las referencias a lo existente, pues 
no se intenta el estudio crítico; por el con- 
trario, se busca el carácter práctico, evitando 
elucubraciones y anticipaciones que, además 
de distraer la atención, dan la equívoca im- 
presión de que nuestro objetivo es el viaje 
interplanetario, como si los problemas de la 
aviación fueran de segundo orden o estu- 
viesen todos resueltos. 


Se considera al Centro encuacirado en el 
Servicio de Sanidad del Ejército del Aire 
como organismo central técnico para todo 
lo referente a la Medicina Aeronáutica. Sin 
embargo, una organización abarcando todos 
los campos de esta ciencia resuitaría hiper- 
trofíada, no asequible a las posibilidades na- 
cionales, ni proporcionada a nuestro Ejérci- 
to. Se pretende solo cubrir las necesidades 
actuales y prevenir las próximas futuras, así 
como posibilitar el manejo de un número 
razonable de eventualidades y contingencias 
imprevistas, 


Se propone una estructura funcional elás- 
tica, susceptible de cambios sin interrupción 
de las funciones. Se han reducido al máximo 
los medios necesarios, hasta llegar a la se- 
guridad de conseguir una organización rep- 
table, 


Por ANTONIO BONNET SEOANE 
Capitán Médico del Atre. 


11.—Organización. 
A.—Misión. 


Promover, desarrollar y difundir la apli- 
cación de técnicas médicas destinadas a man- 
tener y ampliar la utilización segura y efi- 
caz de factores humanos en el Ejército del 
Are. (Véase anexo núm. 1.) 


B.—Funciones. 


1. Reconocimientos.—Desarrollo y con- 
trol de procedimientos médicos de valora- 
ción de aptitud psico-física profesional. 


2. Enseñanza.—Formación de personal 
especializado en labores médico-aeronáuticas 
y organización de un sistema de entrena- 
miento fisiológico, destinado a aumentar la 
habilidad y seguridad durante el vuelo, 


3. Investigación. — Organización de un 
equipo de personal y medio seleccionados, 
con capacidad para desarrollar planes de ín- 
vestigación en proporción a los requerimien- 
tos de nuestro Ejército. Aplicación de pro- 
cedimientos médicos extraordinarios. 

Hay una restricción de libertad en la de- 
signación de funciones, debido a la necesi- 
dad de acoplarse a la situación actual. El 
Centro debiera limitarse a planificar, des- 
arrollar, controlar e informar, sin tener a 
su cargo labores de rutina, ni siquiera en 
Medicina Aeronáutica. Se podrían desglo- 
sar los Reconocimientos, pero la Investiga- 
ción y parte de Enseñanza siempre serán 
funciones genuinas del Centro, Por ello aquí 
se asignan los principales medios a la Inves- 
tigación, previniendo que las labores de En- 
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señanza y Reconocimientos se conseguirán 
simultaneando los mismos medios en adecua- 
da programación. 


C.—Estructura general. 


Las agrupaciones menores con recursos 
para realizar una labor u operación se lla- 
marán Secciones o Servicios. La agrupación 
de Servicios constituye un Departamento. 
El Centro comprende tres Departamentos 
básicos: Investigación, Enseñanza y Reco- 
nocimientos. El Jefe o Director, directamen- 
te o por intermedio del Segundo jefe (eje- 
cutivo), ejerce todo el mando sobre los De- 
partamentos y Servicios generales, ayudado 
por su Secretaría Técnica. 


D.—Servicios generales. 


Servicio de Suministros y Mantenimien- 
to.—Debe incluir un pequeño Taller electro- 
mecánico, Almacén. 

Servicios administrativos —Contabilidad, 
personal, etc. (Ver anexo núm 2.) 


111.—Departamento de investigación. 


Se asignan seis Servicios, con los que se 
cubren todos los campos de la Medicina Áe- 
ronáutica. Cinco son Departamentos bási- 
cos: Oftalmología, Otorrino, Funciones Vi- 
tales, Neuro-psicología y Biofísica. El De- 
partamento de Patología-Higiene cubre los 
campos restantes, así como la posible expan- 
sión. (Ver anexo núm. 3.) 


a) Secciones generales: Biblioteca y Ar- 
chivo técnico, Laboratorio fotográfico, Ani- 
males de experimentación. 


b) Personal —Cada Servicio tendrá un 
jefe Especialista y un segundo jefe, capaci- 
tado para la sustitución. Además, un nú- 
mero variable de Médicos y Auxiliares, en 
proporción a las labores asignadas. Se in- 
siste en la necesidad de dotación de personal 
suficiente en calidad y cantidad, especial- 
mente en las etapas iniciales de vida del 
Centro, pues a los miembros de este De- 
partamento se le acumulan las labores de 
Enseñanza y Reconocimiento. 
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c) 


Misiones comunes, (Ver anexo nú- 
mero +4.) 


Mantenerse al día en los avances cientí- 
ficos y técnicos de cada especialidad. 


Procurar máxima eficiencia de los equi- 
pos disponibles. 


Idear mejoras y simplificar las técnicas 
propias. 


Colaborar en los planes de investigación 
coordinada. 

Desarrollar planes de investigación par- 
ticular de cada Servicio. Fundamentalmente 
hacia: Conocimientos de factores nocivos. 
Efecto de dichos factores sobre la seguri- 
dad y eficiencia del vuelo. Marcar límites 
de tolerancia y zonas de seguridad. Perfec- 
cionamiento de sistemas de protección, etcé- 
tera. (Ver anexo núm. 5.) 

Enseñanza y entrenamiento de personal 
médico v técnicos auxiliares en formación. 

Labores de enseñanza, clases, conferen- 
cias, publicaciones, etc. 

Realizar los reconocimientos ordinarios 
en la Unidad Piloto, así como los espectales 
ordenados al Servicio, 


A. —Servicio de Otorrinolaringología. 


1. Compete a este Servicio todo lo rela- 
cionado con el oído (vestibular y coclear), 
con la fonación y vías, así como los agentes 
que sobre estos órganos puedan actuar. 
(Anexo núm. 5.) 

2, El Jefe debe tener acumulados los 
Diplomas de Med. Aeronáutica y Otorrino. 
El Avudante Médico puede ser alumno. 


Dispondrá para sus labores de: 


3. Sala de exploraciones, oscurecible, con 
su arsenal instrumental al cuidado de un 
Enfermero. 


4 Laboratorio audiológico, Insonoro: 
Audiometría. Ruidos. Prótesis, etc. Á cargo 
de un técnico o auxiliar especialista. 

5. Función vestibular: Equilibrio. Nis- 
tagmografía. Ilusiones sensoriales. Cineto- 
sis. Un Enfermero cuidará los aparatos. 


6. Oficina del Jefe, en la que adeniás 
del despacho-archivo estará el arsenal de 
modelos y otras ayudas de enseñanza. 
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B.—Servicio de Oftalmología. 


1. Intervendrá en todo lo relacionado 
con el ojo y las funciones visuales. (Anexo 
número 5.) 


2. El Jefe tendrá los Diplomas de Medi- 
cina Aeronáutica y de Oftalmología. El 
Ayudante Médico puede ser alumno. 


Dispondrá de: 

3. Sala de exploraciones clínicas, al cui- 
dado de un Enfermero. 

4. Sala oscura para exploración funcio- 


nal, dispuesta, para las más delicadas prue- 
bas. Precisa de dos auxiliares especialistas. 


5. Sala oscura para pruebas colectivas, 
experimentación y entrenamiento de visión 
nocturna, ilusiones sensoriales, etc. 


C.—Servicio de Neuro-Psicología. 


1. Le corresponden una gran variedad 
de problemas. (Anexo núm 5.) 


2. El Jefe estará diplomado en Neuro- 
Psiquiatría, Psicología y en Medicina Aero- 
náutica, Se recomienda formación en Psico- 
logía. Ñ 

Dispondrá de: 

3. Despacho para interviú y clínica neu- 
rológica. 

4. Laboratorio de EMC y EEG. Medios 
de estimulación. Diagnóstico eléctrico. Con 
un técnico especialista a cargo de aparatos. 

5. Sala o locales para las baterías de 
“tests”. Con auxiliares en proporción al vo- 
lumen de labores simultáneas. 


6. Laboratorio o sala para montajes 
eventuales. Dotación proporcionada a cada 
labor en particular. 


D.—Servicio de funciones vitales. 


1. Corresponde a este Servicio manejar 
todos los asuntos relacionados con el apara- 
to respiratorio y circulatorio, o con cualquier 
aspecto de su fisiología. (Ver anexo núme- 
ro 5.) 

2. El Jefe debe tener acumulados los Di- 
plomas de Respiratorio y Circulatorio y el 
de Medicina Aeronáutica, recomendándose 
especialmente la formación práctica en in- 
vestigación fisiológica. 
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Dispondrá de: 


3. Sala de exploraciones clínicas genera- 
les, con vestuarios. 


4. Laboratorio de Estudios Vitales. Des- 
tinado a la obtención y registro cuantitativo 
de una extensa serie de parámetros vitales 
humanos, en situación estática o bajo la 
acción de diversos agentes, Este laboratorio 
es de gran interés táctico y exige especial 
dotación material y de personal auxiliar. 


5. Laboratorio de estudios fisiológicos 
sobre animales. Con un auxiliar y un mozo. 


E.—Servicio de Biofísica. 


1. Compete a este Servicio intervenir en 
todas las manifestaciones biológicas suscep- 
tibles de medida o interpretación física, 
igualmente ante los fenómenos físicos que 
actúan sobre el aviador. También se preocu- 
pa de buscar el óptimo acoplamiento de los 
factores humanos con el ambiente instru- 
mental o con el armamento. (Ver anexo nú- 
mero 3.) 


2. El personal de este Servicio conocerá 
a fondo la Medicina Aeronáutica, pero tam- 
bién se recomienda formación en Instrumen- 
tación, Física aplicada y diversos aspectos 
prácticos de Ingeniería, Electrónica, Radia- 
ciones, etc. Como esta formación no está re- 
gulada en España, será precisa la consecu- 
ción privada v “onthe-jobs”. Muy importan- 
te para este Servicio es la adecuada dota- 
ción de personal auxiliar, por la compleji- 
dad y altos precios de los dispositivos. No 
debe faltar en el Centro un especialista en 
electricidad y motores, un técnico electrónico 
y un buen mecánico general. Se dispondrá 
de: 

3. Sala de Biometría y exploraciones ge- 
nerales, con vestuarios. 

4. Despacho con ficheros y mesa de pro- 
yectos. 

5. Laboratorio de 
medidas. 

6. Laboratorio de pruebas humanas, en 
donde se harán los montajes experimentales 
de carácter eventual. + 


Instrumentación y 


7. Otras salas o laboratorios se instala- 
rán cuando alguna técnica nueva o disposi- 
tivo experimental se incorpore con carácter 
permanente: por ejemplo, centrífuga huma- 
na, etc. 
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EF. —Servicio de Patología e Higiene. 


Se agrupan aquí los procedimientos médi- 
co-aeronáuticos no comprendidos anterior- 
mente. Hay una serie de ciencias y técnicas 
cuyas posibilidades deben ser tenidas en 
cuenta, sin que esto implique la necesidad 
de mantener permanentemente costosos la- 
boratorios de utilidad eventual. Hay en nues- 
tro país entidades e instalaciones de las que 
cabe solicitar ayuda en caso necesario. Por 
esto la organización de este Servicio debe 
ser circunstancial. 


Se recomienda que la instalación inicial 
incluya: Laboratorio de Análisis Clínicos, 
Laboratorio de Anatomía Patológica, Labo- 
ratorio de Química. Equipo de Rayos X y 
Seriografía. 

Además, este Servicio manejará informa- 
ción referente a Bromatología y Nutrición. 
Farmacología aplicada (efectos de las dro- 
gas), Meteorología, Hidrología, Normas sa- 
nitarias y aspectos de Higiene y Sanidad, 
Patología y Vuelo, etc., etc., teniendo en 
cuenta que dentro del Servicio de Sanidad 
ya hay entidades que tratan con muchos de 
estos problemas. 


IV.—Departamento de enseñanza. 
(Ver anexo núm. 6.) 


La enseñanza debe ser una de las funcio- 
nes del Centro por las siguientes razones: 


a) Es un núcleo de técnicos selectos, 


b) Lugar de manejo de pruebas espe- 
ciales. 


c) Punto de concentración de exuipos 
instrumentales. 


Determinados aspectos de enseñanza y en- 
trenamiento del personal del E. A. sólo pue- 
den desarrollarse en este Centro. Sin em- 
bargo, se tendrá buen cuidado en evitar du- 
plicidades innecesarias con otros organis- 
mos, más bien se buscará la coordinación 
con ellos y se evitará que los programas 
propios incluyan materias cuyo tratamiento 
se realice más eficazmente en otro sitio, 


Este Departamento funcionará principal- 
mente con los recursos de los Departamen- 
tos de Investigación y de Reconocimientos, 
por ello la dotación que se asigna en esta 
Memoria no es la suficiente para darle auto- 
nomía. 
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A.—Personal. 


En la instalación inicial no se incluye pro- 
fesorado. Las asignaturas se repartirán en- 
tre los Médicos y Técnicos del Centro, en 
tanto no se planteen problemas de simul- 
taneidad o incompatibilidad. Esto obliga a 
sincronizar las labores del Centro para que 
se desarrollen con fluidez y sin sobrecarga 
del perscnal. Caso de que la incompatib:- 
lidad en el espacio o tiempo sea sistemática 
o insoluble, deberá solicitarse un aumento 
de personal o disminución de las labores de 
realización imposible. 


Se designará para cada disciplina a las 
personas más capacitadas, buscando sobre 
todo la mentalidad de enseñanza. Aunque 
sólo sea de paso, llamaremos la atención so- 
bre la poca estimación que suele darse a la 
formación pedagógica, trente la hipervalo- 
ración de lo teórico y elucubrativo. 


[El principal objetivo de la enseñanza en 
nuestro Centro, por su encuadramiento en 
el Ejército del Aire, debe ser la capacitación 
teórico-práctica. Con excepción de los cursos 
de Información, los alumnos deben aprender 
a hacer algo útil, cuyo conocimiento teórico 
sería por sí sólo inoperante. La justificación 
de la enseñanza es completa si los alumnos 
aprenden a hacerlo suficientemente bien para 
aplicarlo en su habilidad o en misiones aero- 
náuticas. Tal será la principal línea de con- 
ducta a seguir por los profesores. 


B.—Programas. 


La Jefatura, Junta o Comisión de Estu- 
dios debe desarrollar una serie de progra- 
mas con amplitud y extensión diferentes, 
según las personas que se han de instruir. 
La preparación será meticulosa, buscando, 
en primer lugar, el máximo aprovechamien- 
to del tiempo, ya que en la práctica es este 
el factor más restringido por causas econó- 
micas y de servicio. Se coleccionará el con- 
tenido y la extensión, huyendo de personali- 
zaciones y alardes de conocimiento. 


Los programas bien hechos sólo necesl- 
tan retoques iniciales, en cambio los defec- 
tuosos muestran sus incorrecciones ya en 
su primera aplicación y obligan a improvl- 
sar sobre la marcha del curso. En la con- 
fección se huirá de la improvisación, de la 
incomodidad de copiar los índices de un li- 
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bro, de calcar la sistemática de otros pro- 
gramas, de aumentar la extensión partiendo 
simplemente lecciones o reducirla quitan- 
do las finales, así como otros vicios que se 
agudizan cuando un jefe prestando la con- 
fección demasiado rápida. 


C.—Cursos. 


Aún cuando la designación de los cursos 
corresponde en organismos jerárquicamente 
superiores al Centro, éste deberá tener pre- 
vistas las eventualidades lógicamente más 
probables y preparados los correspondientes 
planes a disposición del mando. (Véase 
Anexo núm. 7.) 


D.—Medios de enseñanza. 


Aula.—Debe haber por lo menos una, que 
se utilizará en lecciones teóricas, conferen- 
cias, reuniones, etc. 

Ayudas —Sistemas de proyección, cine so- 
noro, alices, megafonía, pizarras, etc. Mu- 
chas ayudas se confeccionarán en el Centro, 
proyectadas por los profesores: cuadros, di- 
bujos, maquetas, reproducciones, modelos, 
etcétera. 

Sección de información científica.—La 
finalidad de esta Sección es el difundir la 
información, de manera activa, haciendo lle- 
gar los datos a personas interesadas y de 
manera pasiva, facilitando la orientación bi- 
bliográfica y las consultas : 


Activa, en el Centro, mediante un sistema 
de circulación de libros y revistas entre mé- 
dicos y personal técnico; cada uno dispon- 
drá de días para reseña, y concluido el ci- 
clo de circulación se pasarán a la Biblioteca. 

Activa, fuera del Centro, mediante pu- 
blicaciones y organizando su difusión. Espe- 
cialmente: Divulgación de Fisiología, Segu- 
ridad en las misiones, Fisiología del vuelo, 
Procedimientos médico-aeronáuticos, Super- 
vivencia, etc. Un objetivo podría ser una 
“Revista Española de Medicina Aeronáu- 
tica”, 

Información pasiva, mediante la biblio- 
teca asignada al “staff” del Departamento de 
Investigación. Sala de lectura. Se formará 
un Archivo Técnico restringido al personal 
del Centro. También se podrían organizar 
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consultas técnicas para médicos de nuestro 
Ejército. 


E.—Control le la enseñanza. 


Se debe establecer un sistema de compro- 
bación con objeto de contrastar si los pro- 
gramas cumplen su finalidad, si el conte- 
nido es adecuado, sí las clases son bien en- 
tendidas y tienen suficiente contenido prác- 
tico y si los plazos están bien calculados. 
Cualquier anormalidad debe inmediatamente 
promover las medidas de corrección. 


Se aplicarán pruebas finales, en cantidad 
y calidad suficiente para permitir la califi- 
cación individual discriminativa. Las prue- 
bas O exámenes finales son insustituíbles, 
por cuanto constituyen el único procedi- 
miento de conocer las imperfecciones v de 
proveer su corrección. Es la garantía de 
capacitación de los alumnos que justifica la 
inversión realizada. 


F.—Unidad de entrenamiento fisiológico. 


Cubre un aspecto extraordinariamente im- 
portante de la enseñanza del Centro, ya que 
proporciona capacitación para el manejo de 
determinados equipos que permiten la su- 
pervivencia durante el vuelo a gran altura. 


Al menos la primera Unidad de Entrena- 
miento Fisiológico debe radicar en nuestro 
Centro, incluso es posible que con ella fue- 
se suficiente para el Ejército del Aire. En 
esta Unidad el papel médico es simplemente 
de supervisión y colaboración, pero el des- 
arrollo de los entrenamientos puede (y debe) 
asignarse a aviadores. 


Como su organización se saldría del es- 
pacio de esta Memoria se le dedica el Ane- 
xo núm. 8, 


V. — Departamento de reconocimientos. 


Reconocimientos y selecuión de personal 
volante son funciones de la Sanidad del 
Aire, El Centro de que tratamos, como ór- 
gano técnico de Sanidad, debe incluir este 
Departamento, mientras no se cree una or- 
ganización dedicada exclusivamente a tal ac- 
tividad. Entonces el Departamento podría 
ser el punto de partida de la nueva organi- 
zación. 
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Asesorar, planear, organizar, dirigir y 
controlar en lo referente a reconocimientos 
y en la medida que la superioridad designe. 
Estudio de normas, especificaciones, proce- 
dimientos médicos, documentación, etc. Cen- 
tralización técnica para coordinación. 


Los reconocimientos individuales que por 
falta de medios adecuados, o por cualquier 
otra causa, no puedan o nc deban ser reali- 
zados en las Unidades de Reconocimientos, 
serán llevados a cabo por el Departamento 
de Investigación. 


Durante la instalación inicial del Centro 
se asigna a este Departamento la labor sis- 
temática de reconocimientos ordinarios para 
lo cual se integra la Unidad Piloto de lRe- 
conocimientos. (Véase Anexo núm. 9.) 


B.—Composición. 


1. Tribunal Superior de Calificación Meé- 
dica, 


Será presidido por el Director del Cen- 
tro, quien elegirá en cada caso los Médicos 
Especialistas Vocales entre los destinados en 
el Centro, o bien solicitará la designación 
de personal ajeno cuando el caso particular 
lo requiera. 


2. Archivo Central de 
médicos. 


Reconocimientos 


Oficina “reservada” en la que se tendrán 
al día todos los datos de los reconocimien- 
tos del E. A. Se planificará la fácil y rápi- 
da obtención de datos individuales, o según 
diferentes agrupaciones, dotándola de los 
más modernos sistemas de clasificación. 


La utilidad del archivo sería indudable, 
no sólo para responder a las consultas de 
los Mandos Aéreos, sino también para reali- 
zar estudios estadísticos, y utilización para 
hacer predicciones, como sistema de control 
sanitario individual y colectivo, como fuente 
de información para la confección de pla- 
nes sanitarios, etc., etc. Naturalmente, para 
plena eficacia hay que procurar que com- 
prenda a todo el personal volante, al me- 
nos, que contenga un número suficiente de 
datos personales y que todo se lleve al día 
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en un sistema de rápido manejo. por ejem- 
plo, fichas perforadas. 


La información del archivo debe pro- 
ceder: 


a) De todos los reconocimientos reali- 
zados en el E. A. 


b) De todas las calificaciones individua- 
les, aunque sean realizadas fuera del E. A. 
(Por ejemplo, Ejército de Tierra). 

c) Informes procedentes de hospitales y 
clínicas. 

d) Informes procedentes de los médi:- 
cos de las Unidades. 


e) Sería muy conveniente establecer al- 
guna coordinación con las organizaciones de 
personal, para poder llevar al día los datos 
referentes a destinos. 


3. Unidad Piloto de Reconocimentos. 


Tiene por objeto establecer en el Centro 
una sistemática de reconocimientos para dis- 
poner de lugar de entrenamiento, enseñan- 
za y experimentación. Además realiza su 
trabajo de rutina. 


Se debe considerar más bien como un 
medio que como una finalidad, aunque en 
la etapa de instalación inicial implique una 
labor muy importante para el Centro. (Véa- 
se Anexo núm. 10.) 


4. Personal. 


Solamente es preciso designar personal 
para el Archivo, pues todas las demás la- 
bores se previene que sean realizadas por el 
personal asignado más arriba a otros De- 
partamentos. 


Aún cuando la operación técnica de con- 
sulta del Archivo deba ser efectuada por 
personal médico, debe restringirse la mani- 
pulación a los especialistas del Archivo, que 
deben ser suficientes en calidad y prepara- 
ción. No menos de cinco personas se nece- 
sitan, por lo menos durante el tiempo de 
reorganización inicial. 

Para la estimación de las necesidades de 
personal se tendrá siempre en cuenta la 
programación inicial, por si el incremento 
de labores fuera incompatible con el ser- 
vicio que sirvió de módulo. 
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VI.—Resumen y conclusiones. 


1. Se desarrolla un Anteproyecto de Or- 
ganización e Instalación de un Centro de 
Investigación de Medicina Aeronáutica, in- 
tentando cubrir las necesidades actuales de 
nuestro Ejército así como un grado razona- 
ble de eventualidades. 


2. Se plantean la Misión y Funciones 
del Centro, va que ninguna de ellas fué 
impuesta para la confección de esta Me- 
moria; a partir de tales condiciones se des- 
cribe el Centro con tres Departamentos de 
línea: Investigación, Enseñanza y Recono- 
cimientos. á 

3. Se asignan los principales recursos al 
Departamento de Investigación, por consi- 
derar que él imprime carácter al Centro y 
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por suponer que será el núcleo fundamental 
y permanente. 

4. - Se previene que las operaciones y la- 
bores de los demás Departamentos se distri- 
buyan entre todo el personal y medios del 
Centro, durante la etapa inicial del Centro. 
Simultáneamente se destaca la importancia 
de la programación correcta, para evitar 
sobrecargas de trabajo o disminución de ca- 
lidad. 


5. Como resultado del presente estudio 
se concluye en la posibilidad de instalación 
de un Centro de Investigación de Medicina 
Aeronáutica de elevada capacidad operativa 
y sin necesidad de movilizar recursos extra- 
ordinarios. Sin embargo, se debe imponer 
una sola condición inexcusable: será preci- 
so un meticuloso trabajo de análisis, orga- 
nización y planificación para conseguir el 
óptimo aprovechamiento de los recursos. 


VII.—Bibliografía. 


Se han consultado los libros básicos de Medicina 
Aeronáutica, procedentes fundamentalmente de las es- 
cuelas alemana, americana, francesa, inglesa e italiana. 
Ninguno de ellos trata especificamente del tema con- 
tenido en esta Monografía, pero en todos se dedica 
algún capítulo a la orgamización. El más reciente lle- 
gado a nuestras manos: 

«Medicina Aeromáutica ed Elementi di Medicina Spa- 
ziale». T, Lemonaco, A. Scano y G. Lalli, Edit. «Re- 
gionale». Roma, 1959. 

Hay, además, una serie de publicaciones periódicas 
de Medicina Aeronáutica cuyas colecciones han sido 
consultadas: * 

Riv. Med. Aeronautica. Italia. 

Rev. Serv. Santé Mil. Francia, 

Mil. Surgeon. EE. UU. 

Med, 'Aeronautique, Francia. 

J. Aviat. Med. EE. UU. 

Revista de Aeronáutica, España. 

Gran parte de los más importantes trabajos e in- 
vestigaciomes de Medicina Aeronáutica ven la luz en 
publicaciones generales de Ciencia, y, especialmente, 
Fisiología : 

J. Physiol, Londres, 

J. Physiologie. París. 

Am. J. Physiol, EE. UU. 

Annual Rew, Physiol, EE. UL. 

Applied Physiol, EE. UU. 

Arch. Fisiol, Italia. 

Adv. Biopbysics. EE, UU. 


Además: 


«Laboratory Instrumentation in Payebology». Wil- 
liam W. Grings. Nat. Press. California. 1945. 

«Biophysical Research Methods»: F. M. Uber. In- 
terscience Publ. Inc. New York, 1950, 

«Consideraciones sobre la Investigación Cientifica»: 
José María Albareda Herrera, C. B. L, C. Madrid. 1931. 

«Razón de ser de la Medicina Aeronáutica»: A. Bon- 
net Seoane. REVISTA DE AERONÁUTICA. Madrid. 1961. 

Colección de «Documentación Administrativa». Ma- 
drid. Publ. Secretaría General Tecnica Presidencia del 
Gobierno. 

«Air Force Regulation» n.? 50-27. 

«IRE Transactions on Bio-Medical Electronics». Pu- 
blicación periódica (aun irregular), relativamente recien- 
te en la que se han publicado trabajos muy interesantes 
relacionados con el tema, así: 

«The Center for Vital Studies», Geádes y col. Ene- 
ro. 1961, 

«Simple Instrumentation 
Weinman. Junio. 1959. 

«Electronics in Medicine». Slauson. Julio. 1937. 

<Oximetry», Paul, Julio. 1958. 

«Transient Response of the Homan Operator». Hynd- 
mon, Diciembre, 1958, y otros de gran interés técnico. 

Proccedings Znit Conf. Internat. Med. Electronics. 
París. 1959. 

«Physiological Training», M. Scarpelli. School Av. 
Med, USAF, 1953, 

Techn. Ord. USAF, 43DC-3-1-101. Jul. 1960. 

«Guide for Supervisors» AFM 50-20, : 

«Flight Surgeon's manual» AFM 160-5. 1954, 


in Medical Ressearch». 
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asesora 
sugiere 
Í certifica 


ASPECTO 
INFORMATIVO 


ANEXO NUM. 1 






11.—Organización. 


Enumeración de los aspectos funcionales del Centro. 
Hacia arriba se indican las relaciones con la Superiori- 
dad. Hacia abajo son relaciones interiores del Centro. 
Ú . Hacia los lados, en líneas de trazos, se indican relacio- 
realiza nes con otras entidades, buscando la coordinación para 


superv isa ASPECTO satisfacer la Misión. 
planea OPERATIVO 


difunde---- --- entrena 









Secr.Técnica 


ANEXO NUM. 2 





Materia! 












1I.—Organización. Panta 
3 — ES Personal 
Estructura general del Centro, Arriba, Etc. 


las Secciones del «staff». Abajo, los tres 
Departamentos de línea. 


Almacen Taller 





ENSEÑANZA INVESTIGACION RECONOCIMIENTOS | 








INVESTIGACION 








ANEXO NUM. 3 


Biblioteca 















T1I.—Departamento 
de Investigación. 








Estructura con cinco Servicios 
básicos y un Servicio (Pato. Higie- 
ne) misceláneo que abarca diversas 
iabores. Los cuadros más pequeños 
corresponden a Secciones. 


FUNCIONES ViT. BIOFISICA 


[PSICOLOGIA | 











PATOL. HIGIENE 








Ciínicos] — [Anar Parolg] Quimica 


(an. 
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ANEXO NUM. 4 


111.—Departamento 
de Investigación. 


Misiones comunes a todos los 
Servicios de este Departamento, 


ANEXO NUM. 5 


Departamento de investigación. 


MISIONES PARTICULARES DE LOS SERVICIOS 


A. continuación se indican una serie de labores que 
pueden ser realizadas en cada Servicio, dentro del plan 
de investigación particular, No se pretende incluir to- 
das, sino las que se consideran de mayor interés actual. 


I0-A.—Servicio de Otorrinolaringología. 


Enseñanza y entrenamiento de alumnos del Diploma 
de la Especialidad, coordinada con la formación clínica 
en un centro hospitalario. 

Enseñanza y entrenamiento de Médicos Aeronáuti- 
cos en los problemas del Servicio en relación con la 
aviación y vuelo. 

Formación y capacitación de auxiliares técnicos en 
audiometría y exploración instrumental. 

Promover, impulsar y desarrollar la lucha contra el 
ruido. Proposición de medios de protección y segu- 
ridad. 

Supervisión y control de los medios terapéuticos dis- 
ponibles en las cámaras de baja presión. Asistencia a 
los accidentes baropáticos ocurridos durante vuelos si- 
mulados, especialmente en la Unidad de Entrenamiento 
Fisiológico. 


11-B.—Servicio de Oftalmología, 


Formación y capacitación de auxiliares técnicos en 
la especialidad. 

Estudios sobre la visión nocturna y medios de aumen- 
tar la eficiencia. 

Estudios sobre el trauma luminoso y protección. Ilu- 
minación del lugar de trabajo y paneles instrumentales, 
Fatiga. visual, Legibilidad. 
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Estudios de los equipos de vuelo, distorsiones, trans: 
parencia y coloración; campo visual práctico. 

Efectos del vuelo sobre la. visión, Ilusiones. Tiempos 
de latencia. 

Traumatismos oculares. Normas de seguridad y Cam- 
pañas de propaganda sobre protección. 

Estudios sobre fisiología y psico-fisiología visual. 


TIL-C.—Servicios de Neuro-psicología. 


Formación de lauxiliares técnicos en encefalografía. 

Formación de auxiliares técnicos en psicotecnia. 

Investigación psicológica sobre la información pro- 
porcionada por los instrumentos relacionados con el 
vuelo y sobre dichos instrumentes de vuelo, desde el 
punto de vista psico-semsorial; aparatos y sistemas de 
aviso, balizaje y señalización. 

Factores psicológicos de las comunicaciones, mensa- 
jes y formas de presentación. Documentación adminis- 
trativa, publicaciones, carteles, etc. 

Factores psicológicos individuales y colectivos. Gue- 
rra psicológica. «Liderato». 

Psicologia del trabajo en el E. A., estudio de .tiem- 
pos y movimientos, Adaptación del puesto de trabajo 
y de los equipos de control y combate. 

Investigaciones sobre la fatiga, profilaxis y medios de 
aumentar la eficiencia. 


T1-D.—Servicio de Funciones Vitales. 


Investigaciones sobre hipoxia, 
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Promover y desarrollar nuevos sistemas de protección 
ante el déficit de oxígeno. 

Estudios sobre los equipos de respiración a gran al- 
tura, sus acciones secundarias y límites de seguridad. 


Establecer y desarrollar procedimientos y artificios de 
enseñanza y entrenamiento de los aviadores en el uso 
de equipos de respiración. 

Promover y desarrollar nuevas pruebas funcionales 
de eficiencia cardi-respiratoria. 

Estudios sobre las modificaciones y disfunciones im- 
puestas sobre el sistema cardiorrespiratorio por el tra- 
bajo aeronáutico. 
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DI.E.—Servicio de Biofísica. 


Estudio sobre la arquitectura humana y funciones 
mecánicas. Antropología. Biometría. 

Estudios sobre equipos de vuelo con vistas al mejor 
acoplamiento con el aviador. 

Investigación sobre las acciones de los agentes físicos, 
incluídos los equipos de vuelo y los procedimientos de 
aumentar el rendimiento. Investigación sobre niveles de 
tolerancia, 

Investigación sobre instrumentación médica para tra- 
bajos experimentales. Desarrollo de prototipos que pu- 
dieran ser estandardizados en el E. A, 


ENSEÑANZA 


Me dios aux. 






Publicaciones 


Profesores 











IV.—Departamento 
de Enseñanza. 


Estructura funcional operativa 
de los Cursos normales o sistemá- 
ticos. 

U. E. F.-——Unidad de Entrena- 
miento Fisiológico. 


Sanidad 





Elemental Infor mación 
Básico Entrenamiento 
Especiales yu. EF | 


Tecnológicos 


ANEXO NUM. 7 


Departamento de enseñanza. 


CURSOS REGULARES O NORMALES 


Iv-C, 


1.—Cursos para personal del Servicio 


de Sanidad. 


a) Curso teórico-práctico elemental. — Cursillo de 
corta duración durante el cual se explicarán los efectos 
del vuelo sobre el organismo y los principales medios 
de protección. Ideas sobre los métodos médico-aeronáu- 
ticos, especialmente reconocimientos y psicológicos, 

Pretende la iniciación en la práctica profesional de 
los Tenientes Médicos, antes de su incorporación a su 
primer destino. Se supone que dichos Oficiales han re- 
cibido en la Academia de Sanidad la previa formación 
teórica en Medicina Aeronáutica. 

Podrá recomendarse este cursillo para la actualiza- 
ción o puesta al día de otros Médicos del Cuerpo, sim- 
plemente con carácter informativo. También podrán 
asistir Médicos de otros Ejércitos u Organismos ofi- 
ciales, 


b) Curso básico de Medicina Aeronáutica.— Curso 
de larga duración, nunca inferior a un año, destinado 
a la formación de Médicos para el ejercicio de la Me- 
dicina Aeronáutica en general, Médicos de Vuelo en su 
equivalente al «Flight Surgeon» americano O nuestro 
Diplomado en esta especialidad. 

Se pretende conseguir una completa capacitación téc- 
nica en todos los aspectos prácticos de la Especialidad, 
de acuerdo con las necesidades actuales del E. A. Se 
dará tanta importancia a la formación teórica como al 
entrenamiento práctico. Se sugiere que la obtención del 
Diploma exige una tesis original aplicable al Grado de 
Doctor en Medicina en la Facultad de Madrid. 

c) Cursos especiales para Médicos del E. A.—El 
curso teórico-práctico elemental deberían realizarlo to- 
dos los alumnos de cualquier especialidad, 

Para determinadas Especialidades convendría un Cur- 
so de Entrenamiento Específico: Con duración media, 
suficiente para que los futuros especialistas adquieran 
experiencia y criterio en el campo de sus respectivas 
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especialidades, ante los problemas diarios del Centro, 
especialmente Reconocimientos y Calificación. Se reco- 
miendan las siguientes: Oftalmología, Otorrino, Res- 
piratorio y Circulatorio y Neuropsicología, 

d) Cursos tecnológicos.—Están destinados a las per- 
sonas que deban capacitarse para el manejo de deter- 
minado aparato o equipo, sean Médicos o Auxiliares 
Técnicos, 

Este tipo de enseñanza reviste hoy día gran interés, 
por la complejidad ¡y carestía de muchos de los instru- 
mentos médicos disponibles en nuestros Servicios. Es 
una inversión claramente amortizable. 


Como es natural, solamente se programarán las espe- 
cializaciones para las que el Centro esté capacitado, por 
su dotación de personal y medios. 


2.—Cursos para personal volante. 


a) Curso de Información de Medicina Aeronáuti- 
ca, —Cursillo corto, desprovisto de carácter técnico, ya 
que va dirigido a persones ajenas a la Medicina. Por 
lo mismo se incluirán nociones de Fisiología, necesarias 
para comprensión de fundamentos. 

Se pretende conseguir divulgación de los principios 
generales de la Medicina de aviación, coordinación con 
las Armas y Servicios, justificación de las actividades 
médico-aeronáuticas, especialmente enfocando la Segu- 
ridad del «vuelo, 

Este curso se recomendará para Jefes y Oficiales que 
tengan relación de mando, organización o control del 
vuelo o personal volante. La intención es ayudarles a 
enjuiciar los factores humanos en las misiones aéreas. 

b) Cursos de Entrenamiento Fisiológico.—Consti- 
tuyen una importante labor del Centro, ya que en ellos 
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se realiza la más directa contribución de la Samidad a 
la Seguridad de Vuelo, 


La finalidad es el instruir al personal volante en los 
efectos fisiológicos y nocivos del vuelo, en los princi- 
pios y técnicas de protección, el equipo de superviven- 
cia en la altura y su correcta utilización y conservación. 

Se inician con la formación fisiológica indispensable, 
sigue luego la instrucción en el manejo y conservación 
de los equipos y, por último, se realizan los entrena- 
mientos en los correspondientes simuladores. 

Deberán asistir todos los aviadores cuyo trabajo ne- 
cesite realizarse con equipos de respiración, que vayan 
a utilizar trajes de presión parcial, cabinas presurizadas 
o asiento eyectable. Si se introdujese algún nuevo equi- 
po en aviación, se estudiará si vale la pena organizar 
su entrenamiento. 


Las designaciones para asistencia al curso se consi- 
derarán: 

b-1) Sólo se entrenarán los pilotos o aviadores que 
lo necesiten por razones de vuelo, 


b-2) Sólo se entrenará para los equipos que se uti- 
licen en la práctica. 

b-3) No se permitirá la utilización de equipos a 
personal que no haya recibido la capacitación previa 
mediante el entrenamiento. 

b-4) El entrenamiento completo sólo necesita ser 
realizado una vez, pero se recomienda la asistencia a 
cursos de actualización o reentrenamiento, Durante estos 
cursos de reentrenamiento, que son más cortos (hasta 
de dos días), se detectan y corrigen los vicioso defec- 
tos de manipulación que pudieran tener los individuos; 
igualmente se controla que el estado de conservación 
y el ajuste al cuerpo de los equipos sea correcto, 


b-5) Se aprovechan: los cursos para introducir algu- 
nos conceptos médicos de valor práctico para el aviador. 
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Departamento de enseñanza. 


F.——Unidad de Entrenamiento Fisiológico. 


Tiene por misión el instruir al personal en los ries- 
gos del vuelo, los efectos sobre el organismo, principios 
y técnicas de protección, equipo de supervivencia utili- 
zable y uso adecuado y conservación de este equipo. 

Esta Unidad, aunque encuadrada en el Departamen- 
to de Enseñamza, tiene características propias, respecto 
a la dotación de personal, de equipos y mantenimiento. 
Es como un órgano que el Centro dirige y controla, 
manteniéndolo a disposición de los Mandos Aéreos para 
el entrenamiento de sus aviadores. 

La Unidad radica alrededor del simulador o simula- 
dores de vuelo o emergencias, Por lo menos debe dis- 
poner de una cámara de baja presión; será muy útil dis- 


poner también. de los equipos para instrucción en vi- 
sión nocturna, así como torre de entrenamiento en 
asiento eyectable, En el caso de que nuestros aviadores 
utilizasen el traje de emergencia con presión parcial, 
será imprescindible que el ajuste individual de tal traje 
y el correspondiente entrenamiento se realicen en esta 
unidad, Por ello en la dotación de recursos deben jugar 
un papel activo las Unidades Aéreas que se beneficien 
del entrenamiento. 

En la primera etapa de instalación del Centro, esta 
Unidad no necesita personal médico. Pero lo que en 
ninguna circunstancia puede faltarle son las tripulacio- 
nes y dotaciones de los simuladores que han de tra- 
bajar. 
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ANEXO NUM. 9 


Departamento de reconocimientos. 


A.— Funciones. 


1.—Función de asesoramiento a la Superioridad en 
todo lo referente a Reconocimiento. El Departamento 
no tiene carácter ejecutivo ante estas funciones, salvo 
si la Superioridad lo estima oportuno. 


2.—Hacer un plan general de Reconocimiento de 
acuerdo con las necesidades de E. A. y finalidad: Con- 
trol del estado físico y psíquico individual, con especial 
referencia a la capacidad y habilidad profesional. Se 
estudiarán los problemas que plantean la enumeración 
de los requerimientos individuales para diferentes pro- 
fesiones, por la masa humana, distribución geográfi- 
ca, etc. Se confeccionarán los programas de Reconoci- 
mientos y los procedimientos administrativos y médicos. 

3.—Se estimarán las necesidades que origina el plan 
de reconocimientos, tanto en personal médico y auxiliar 
como de recursos materiales, diferenciando entre los 
que precisan dotación inicial y los existentes, que sólo 
precisan ser incorporados a la organización. Estructu- 
ración especificando actividades y responsabilidades. De- 


finir las líneas de comunicación que procuren mejor 
coordinación. 


4.—Estudio minucioso de los «movimientos» o labo- 
res parciales que cada actividad comprende, buscar et1- 
ciencia suprimiendo actividades inútiles, Merece espe- 
cial atención simplificar la documentación hasta el mi- 
nimo imprescindible, igualmente los trámites adminis- 
trativos, evitar que en cuestiones de documentación se 
impliquen más personas que las necesarias. Cuidar mu- 
cho de restringir al máximo el tiempo que en tales labo- 
res consuman los Jefes, los Médicos o el personal espe- 
cializado. 


5.—Plan de centralización de las actividades técni- 
cas y fiscales, mediante la organización de cursos sobre 
métodos prácticos, organización y desarrollo de equipos 
normalizables, formación y entrenamiento de personal 
técnico auxiliar; elaboración y divulgación de folletos 
sobre metodología de los reconocimientos, etc., etc. Esta 
centralización no debe pretender dependencia jerárquica, 
sino buscar la coordinación necesaria para la uniformi- 
dad de procedimientos y criterios de calificación, 


ANEXO NUM. 10 


Departamento de reconocimientos. 


B-3.-—Unidad Piloto de Reconocimientos. 


Con el fin de que sirva de prototipo cuando se ins- 
talen Unidades idénticas en poblaciones diferentes, se 
evitarán dotaciones de personal o medios que no vayan 
a ser tenidos en consideración en las nuevas instalacio- 
nes, con la excepción de los períodos durante los que 
se hagan pruebas de equipos. 


Tal montaje permitirá discriminar entre los reconoci- 
mientos corrientes u ordinarios, que deben poderse rea- 
lizar en su totalidad en esta Unidad, y los especiales 
que necesitan de pruebas funcionales o procedimientos 
de valoración a realizar en el Departamento de Inves- 
tigación. 

La restricción de recursos (limitación a lo funcional) 
puede hacerse sin peligro de fracasos, dado el control 
que permite el vecino Departamento de Investigación, 
facilita el estudio de la mínima dotación, estimula al 
máximo aprovechamiento de los medios, 

En la enseñanza debe guiar la idea de que el entre- 
namiento se realice con los mismos medios que después 
se van a disponer en la práctica. Los grandes medios 
del Departamento de Investigación no se deben emplear 
para entrenamiento de quien nunca ha de disponer de 
ellos. 

Misiones.—Llevar a cabo Jos reconocimientos ordina- 
rios que la Superioridad determine. Servir de unidad ex- 
perimental de medios y procedimientos. Servir de uni- 
dad de entrenamiento médico. 

Personal —Durante la vida inicial del Centro no es 


imprescindible la completa dotación de personal, las ne- 
cesidades serán cubiertas por todos los Departamentos. 
Por supuesto que esto sólo será posible mientras el in- 
cremento de labores no plantee incompatibilidades tí- 
sicas. 

El Jefe de la Unidad puede ser un Diplomado en 
Medicina Aeronáutica, pero solamente a los efectos de 
calificaciones y trámites, Es decir, habrá autonomía de 
la Unidad en lo que respecta a la realización de los 
reconocimientos ordinarios y a los efectos de califica- 
ción y documentación, el Jefe actuará como si se tra- 
tase de una Unidad en cualquier Base o Campo. Esta 
circunstancia permitirá el perfecto entrenamiento (su- 
pervisado) de los Médicos que deban capacitarse para 
tal jefatura. 

Medios.--No es precisa la dotación inicial, pero la 
primera labor será determinar lo necesario, lo útil y lo 
superfluo. Entonces cabe hacer para la Unidad la dota- 
ción independiente de los demás Departamentos para 
aumentar su autonomía y responsabilidad. 

Organización.---Se hará un plan muy detallado, par- 
tiendo de los reconocimientos de años anteriores. Se 
programará con antelación a un año, regulando los días 
y el flujo diario de manera que no se excedan las posibi- 
lidades máximas de trabajo eficaz. de 8 a 12 reconoci- 
mientos individuales por día. Se evitará el movilizar 
la Unidad para menos de 3 ú 4 individuos a reconocer. 

No debe ser misión de esta Unidad el reconocer a 
personal civil de líneas aéreas, aeroclubs, vuelo sin mo- 
tor, etc, 
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LA PSICOTECNIA 
EN EL EJERCITO DEL AIRE 


Por MARCELO PASCUAL QUINTANA 
Capitán de Aviación, 
Diplomado en Psicología y Psicotecnia. 


Conferencia pronunciada el día 22 de mayo de 1963 en el Curso 
Informativo de Psicología y Psicotecnia, orgamizado por la Inspección 
General de Movilización y Reclutamiento del Ejército. 


Les el honor de dirigirme a ustedes para Trataré de ajustarme en la exposición a 
exponerles, resumidamente, las experiencias las dos cuestiones siguientes: 

psicológicas llevadas a: cabo en el Ejército 1.* Cómo y cuándo ha surgido la necesi- 
del Átre, conjuntamente con el Departamen- dad de utilizar las técnicas psicológi- 
to de Psicología Experimental del Consejo cas en el Ejército del Aire, 

Superior de Investigaciones Científicas, des- 2. Dónde se han realizado aplicaciones 
de el año 1953 en que comenzó esta colabo- de tests y qué resultados se han ob- 
ración, hasta el año 1963. tenido. * 
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Pasemos al primer punto: 
Cómo y cuándo ha surgido esta necesidad 


El intento de realizar de una manera sis- 
temática la clasificación del personal, me- 
diante el empleo de pruebas psicológicas, co- 
menzó en el año 1932. Ei 1lmo. Sr. Coro- 
nel D. José Rodríguez Rodríguez (entonces 
Comandante), con motivo de su asistencia 
a unos estudios sobre “Motivos psicológicos 
y psicotécnicos” organizados por el Ministe- 
rio de Marina, elevó un informe a la Supe- 
«rioridad indicando la conveniencia de em- 
:plear las técnicas de clasificación psicológica 
'de personal en el Ejército del Atre. En con- 
isecuencia, se le encomendó que estudiara en 
el Instituto Nacional de Psicología Aplicada 
y Psicotecnia los profesiogramas y tests em- 
pleados en dicho Centro para tratar de adap- 
tarlos y utilizarlos en nuestro Ejército. 


: Realizada esta primera fase, en el mes de 
octubre del mismo año fué creada la Comi- 
sión de Psicotecnia para que estudiara dete- 
nidamente estos problemas. Los miembros 
designados realizaron visitas informativas a 
los diversos centros de selección, orientación 
y clasificación psicotécnica de personal que 
existían en aquella época, tanto civiles como 
militares. A la vista de la información reco- 
gida, los trabajos de la Comisión se orienta- 
ron hacia el estudio de las siguientes cues- 
tiones: 

— La adaptación de test impresos, para 
su aplicación a los voluntarios de tro- 
pa, Ayudantes de especialistas y aspi- 
rantes a ingreso en la Academia Ge- 
neral del Aire. 


— La formación de personal auxiliar, or- 
ganizando unos cursillos elementales 
para capacitarlos en la aplicación y co- 
rrección de las pruebas adaptadas. 


— La adquisición de tests manipulativos 
para pruebas individuales, con objeto 
de completar el laboratorio psicotécni- 
co del Centro de Investigación de Me- 
dicina Aeronáutica y el de algunos cen- 
tros de enseñanza. 


—La centralización de los datos en la 
Dirección General de Instrucción, para 
una elaboración estadística de los re- 
sultados. 


— El establecimiento de contactos con los 
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centros de psicotecnia civiles y militares 
existentes, para mantener una infor- 
mación recíproca sobre estas técnicas. 


Comenzada la labor de la Comisión, y por 
tener que atender los miembros de la misma 
a las necesidades de sus respectivos destinos, 
aconsejaron al Mando la incorporación de 
personal especializado en Psicología. A tal 
fin, se relacionaron con el Departamento de 
Psicología Experimental del C. S. L C., con- 
tratándose los servicios del Dr. Pinillos, Jefe 
de la Sección Profesional del citado Depar- 
tamento, para que. se ocupara activamente 
de estos problemas. 


En el mes de abril de 1954, y por const- 
derar terminada la misión encomendada, fué 
disuelta la Comisión de Psicotecnia por cen- 
tralizarse sus misiones bajo el mando de un 
Jefe de la Dirección General de Instrucción, 
el Teniente Coronel D. Mauricio Ramo Si- 
món (fallecido en accidente de aviación en 
el mes de octubre de 1958), asesorado téc- 
nicamente por el Dr, Pinillos. 


La primera tarea encomendada al Dr. Pi- 
nillos fué'la de estudiar la validez de los 
tests aplicados hasta entonces. 


Posteriormente, se procedió a una cuida- 
dosa revisión bibliográfica de los trabajos 
realizados en otros países, sobre los temas 
de selección y clasificación del personal de 
vuelo y de conductores. Del examen de estos 
trabajos se eligieron y adaptaron diversos 
tests para ser sometidos a un estudio expe- 
rimental de validación, utilizándose como 
criterios las calificaciones de los profesores 
de las escuelas respectivas, y centrándose es- 
tos trabajos en la confección de baterías para 
la selección de pilotos y conductores. 


Estando realizándose esta fase del traba- 
jo, por orden expresa del Excmo. Sr. Gene- 
ral Jefe del Estado Mayor del Aire, se hi- 
cieron gestiones para requerir la colabora- 
ción oficial del Departamento de Psicología 
Experimental del C. S. 1 C.; realizadas 
éstas, se plasmaron en un contrato mediante 
el cual el Servicio de Psicología de este Ejér- 
cito (Centro de Psicotecnia) trabajaría en 
íntima colaboración con dicho Departamen- 
to. Este contrato, aprobado por una parte 
por el Ministerio del Aire, y por la otra por 
el presidente del C. S. 1. C., a través de la 
Dirección General de Instrucción, se ha ve- 
nido renovando todos los años. 
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Según las cláusulas del mismo, dicho De- 
partamento se comprometía : 


“—- A estudiar experimentalmente los pro- 
blemas psicotécnicos que al Ejército del 
Aire se le planteasen en el campo de 
la clasificación y selección de personal, 
así como a suministrar la información 
que se requiera en cualquier otro cam- 
po de la psicología militar. 

— Poner a disposición de la Dirección 
General de Instrucción los locales del 
Departamento y tests individuales (apa- 
ratos) para las pruebas de selección de 
pilotos. Tanto las aludidas pruebas co- 
mo la vigilancia del comportamiento de 
los aspirantes estarían a cargo de per- 
sonal perteneciente a la Dirección Ge- 
neral de Instrucción, debidamente ca- 
pacitado o diplomado en Psicología. 


— Los trabajos se llevarían a cabo bajo 
la dirección del Dr. Pinillos, Jefe de 
la Sección Profesional del citado De- 
partamento. 


— El material, excepto el consumido en 
trabajos de computación y oficina, que- 
daría en propiedad de la Dirección Ge- 
neral de Instrucción. 


Como consecuencia de la: activa colabora- 
ción del Dr, Pinillos, y para poder afrontar 
los problemas psicológicos que afectaban al 
Ejército del Aire con conocimiento de cau- 
sa, se matricularon en la Escuela. de Psico- 
logía de la. Universidad de Madrid - siete 
miembros del mismo (1). 


Hasta aquí las vicisitudes sufridas durante 
los primeros años por el Centro de Psico- 
tecnia. * : 


A continuación voy a referirme al segun- 
do punto de nuestra exposición. A saber, el 
relativo a 


Las aplicaciones realizadas 
y los resultados obtenidos. 


Aplicaciones en la Escuela Superior 
del Átre, 


En este Centro se han administrado bate- 
rías de tests en cuatro promociones de alum- 


(1) Entre ellos se encontraba el Excmo. y Laureado 
General Vara de Rey (+). 
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nos de los Cursos de Estado Mayor. En tres 
de ellas se han estudiado los resultados obte- 
nidos en los tests y la relación de estos resul- 
tados con el orden de los alumnos a la ter- 
minación de los cursos de aprendizaje. 


Se realizaron estas aplicaciones con objeto 
de encontrar una batería de tests para deter- 
minar las aptitudes requeridas por los alum- 
nos que aspiraban a cubrir los destinos co- 
rrespondientes a dichos servicios. A tal 
efecto fué elaborado un perfil psicológico 
provisional donde se especificaban las carac- 
terísticas más sobresalientes del alumno de 
Estado Mayor. Como consecuencia de este 
estudio se dedujo que, entre los alumnos, 
deberían explorarse las siguientes caracte- 
rísticas : 

— Elevado nivel de inteligencia general. 

— Juicio práctico. 

— Alta capacidad de rezonamiento arit- 

mético, 

— Buena comprensión verbal, 

— Buena capacidad espacial. 

— Buena memoria visual, 


Como contraindicaciones se pensó, sobre 
todo, en claras anomalías de la personalidad 
que pudieran afectar a la estabilidad del 
trabajo en equipo y a la disciplina, 


En las dos primeras aplicaciones se em- 
plearon los siguientes tests impresos: 


— Test de poder mental. 

— Test de razonamiento aritmético 
— Test de juicio práctico. 

— Cuestionario de personalidad. 


En las dos últimas aplicaciones se admi- 
nistraron las siguientes pruebas : 


— Prueba de comprensión verbal. 
— Prueba de concepción espacial. 
— Prueba de razonamiento. 

— Cálculo numérico. 

— Fluidez verbal. 

— Juicio práctico. 

— Memoria visual. 

— Cuestionario de personalidad. 


Las puntuaciones directas obtenidas en las 


pruebas anteriores fueron transformadas en 
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dación se utilizó el puesto obtenido a la ter- 
minación del curso de aprendizaje, transfor- 
mado a la misma escala típica. Se trata de 
una escala de nueve intervalos, de 1 a 9, 
con la media en el intervalo número 5. 


Resultados de las dos primeras aplicaciones. 


La Tabla 1 nos muestre las correlaciones 
de Pearson obtenidas entre las pruebas apli- 
cadas y el criterio utilizado. En la Tabla II 
se encuentran los resultados de la correla- 
ción múltiple, por el método de Doolittle, de 


la tabla anterior (N = 50). 
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Conclusiones de la experiencia: 


—La batería de tests empleada resulta 


eficaz para determinar una parte de 
las cualidades más sobresalientes de 
los alumnos del curso de Estado Ma- 
yor, como lo demuestra el hecho de 
que la correlación múltiple obtenida 
(Rios = .57) sea significativa por en- 
cima del nivel de confianza del 1 
por 100. 


— Las pruebas de juicio práctico y poder 


mental, determinan el 23 y 11 por 100, 
respectivamente, de la varianza del cri- 
terio, lo que parece confirmar que los 
referidos alumnos requieren un eleva- 
do nivel de inteligencia general, al mis- 
mo tiempo que de juicio práctico. 


— La capacidad de razonamiento aritmé- 


tico no parece influir en la determina- 
ción del criterio, quizá porque todos 
los alumnos la tenían en el nivel nece- 
sario para el ejercicio normal de sus 
funciones. 


— El conjunto de la batería determina el 


33 por 100 de la varianza del criterio; 
esto es, un 33 por 100 hay de común, 
varianza común, entre el puesto obte- 
nido a la terminación del curso de Es- 
tado Mayor y el conjunto de los tests 
empleados. 


TABLA 
R. J.P. Rango 
P. M. ,28* .27 38+* 
R, A, 32% .11 
J. P.. 50+* 
TABLA Il 
Br Bar Yax 
P. M. .2889 .38 .1098 
A A (—.1180) .11 (—.0130) 
Te Pis .4397 .50 .2298 
R? 2 = .3266 
Ri. = ¿DIFE 





Resultados de la. tercera aplicación. 


La Tabla 111 nos muestra el cuadro de 


Las correlaciones acompañadas de un as- 
terisco son significativas al nivel de confian- 
za del 5 por 100, y las acompañadas de dos 
asteriscos lo son al del 1 por 100. 


TABLA III 


intercorrelaciones (correlaciones de Pearson) 
entre los diversos tests y el orden obtenido, 
a la finalización de la fase teórico-práctica 


del curso (N = 22). 








E R N F JB: M. V. Rango 
.6139*+* 2217 .2751 .2801 .2940 .3658 1052%* 
.4449%* 4334 .5085% .0314 .4225 .6092** 
J670+* .3839 4257 .42.26 .2726 
3736 .3798 .2266 .2091 
—.1244 2127 .5950** 
.1108 —.1'709 
.4442* 
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La Tabla IV nos indica los resultados 
obtenidos en la correlación múltiple por 
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el método 


de Doolittle, de la Tabla an- 
terior. 


TABLA IV 








Bix Yik Br Vik 
Pactor verbal... 0.0... eo 00.00. 2. 7345 .7052 .5180 
Factor espacial 0.0. 0.0. 0.0.0.0 2.0... .... —.0955 .6092 —.0582 
Factor razonamiento ... Lea .1963 .2726 0.535 
Factor MUMÉricO ... 0.0. 2... 2... ... ... —,0329 .2091 —.0069 
Fluidez verbal 0... 0.0... 0... coo... 2... .2915 .5950 .1734 
Juicio prácticO ... 0.0. 0.0 0.0. 0.0. 00. ... —.4307 —. 1709 .0736 
Memoria visual ... ...o 0.0. ..oo s.m... ... .1088 .4443 .0483 
RA 2305018 == .8017 Ra. 2015678 == .89533*+ 








Conclusiones de la segunda experiencia. 


De la segunda experiencia se sacaron las 
siguientes conclusiones : 


— En primer término, que existe una ten- 
«dencia a sobrestimar la capacidad de 
comprensión verbal sobre el resto de 
las características psicológicas explo- 
radas. Esta aptitud determina el 52 
por 100 de la varianza del criterio. 


— Le sigue en importancia la fluidez ver- 
bal, que determina el 17 por 100 de 
la varianza del criterio, 


— En tercer lugar aparece el juicio prác- 
tico-—capacidad de los sujetos para de- 
cidir ante diversas situaciones de tipo 
práctico que se le plantean—, determi- 
nando el 7 por 100 de la varianza del 
criterio, 

— Siguiendo en orden de importancia, y 
aproximadamente al mismo nivel, se 
encuentran la capacidad para resolver 
problemas lógicos, prever y planear, y 
la memoria de asociación. Cada una de 
las pruebas determina el 5 por 100 de 
la varianza del criterio. 


— La concepción espacial y el factor nu- 
mérico carecen de importancia en la 
determinación del criterio, quizá por 
razones parecidas a las indicadas ante- 
riormente. 


— El conjunto de la batería determina el 
80 por 100 de la referida varianza (ran- 
go final normalizado). 


— La correlación múltiple obtenida fué 


de 0.90, que resulta significativa por 
encima del nivel de confianza del 
1 por 100. 


Conclusión final. 


Como resumen de las experiencias reali- 
zadas en la Escuela Superior del Aire pode- 
mos decir que: 


— El coeficiente de correlación múltiple 
obtenido en las dos primeras promo- 
ciones en que fueron aplicadas pruebas 
psicológicas permite pronosticar, den- 
tro de límites bastante precisos, el ran- 
go que obtendrán los alumnos a la ter- 
minación del curso. 


— El coeficiente obtenido en la tercera 
promoción en que se aplicó este tipo de 
pruebas nos viene a indicar que ambos 
órdenes, el de los tests y el asignado 
por la Escuela, son prácticamente equi- 
valentes, 


Estos satisfactorios resultados muestran 
las grandes posibilidades de las técnicas psi- 
cológicas, incluso en estos cursos especiales, 
pudiéndose utilizar sus resultados como con- 
traste y consulta en los casos dudosos que 
se presenten. 


Aplicaciones en la Academia General 
del Aire. 


En este Centro se comenzó realizando 
aplicaciones dirigidas a determinar las apti- 
tudes de vuelo mediante el empleo de la 
“USAF AIRCREW CLASSIFICATION 
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BATERY”; pero a partir de la convocato- 
ria del año 1957 se ha tratado de apreciar 
la capacidad intelectual y los conocimien- 
tos que sobre las materias del segundo gru- 
po (Aritmética y Algebra y Geometría y 
Trigonometría) tenían los aspirantes a in- 
greso. 


El criterio seguido por el Centro consis- 
tía en comparar los resultados de los tests 
con las calificaciones asignadas por los tri- 
bunales de examen de ingreso. Como es ló- 
gico, las primeras experiencias carecían de 
valor para el pronóstico, al estimar en los 
aspirantes las aptitudes para el vuelo y no 
sus conocimientos en matemáticas. Las co- 
rrelaciones entre las pruebas realizadas con 
el criterio (éxito o fracaso en los exámenes 
de ingreso) resultaron prácticamente nulas. 
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- En consecuencia, para la convocatoria 
realizada en dicho año, se preparó una ba- 
tería formada por las siguientes pruebas: 


— Razonamiento aritmético. 
— Poder mental. 

— Inteligencia general. 

— Juicio práctico, 


Resultados de la. convocatoria de 1957. 


En la Tabla V se muestran los coeficien- 
tes de determinación de cada una de las 
pruebas (expresados en tantos por cien- 
tos) (1), el coeficiente de determinación 
múltiple y el resultado de la correlación 
múltiple obtenida por el método de Doolit- 
tle: 


TABLA V 











CRITERIO N R. A. P. M. D. 1 J. P. p* R 
Aritmética y Algebra ... ... 102 271% 2% 8% 7% 44 % 0.67%* 
Geometría y Trigonometría 64 71% 13% 0.3 % 4% 25 % 0.50%* 





Resultados de la convocatoria de 1956. 


En esta convocatoria se sustituyó la prue- 
ba de razonamiento aritmético por dos tests 
de rendimiento, uno de Aritmética y Alge- 


bra y el otro de Geometría y Trigono- 
metría, incrementándose además con una 
prueba de memoria visual. Los resulta- 
dos obtenidos son los que se indican en 


la Tabla VI. 











TABLA VI 
CRITERIOS N AC G-T D-1 Y. ¿Po M. V. R* R 
Aritmética y Algebra 196 22% 353% 3% 0% (—0.7%) 58%  0.76** 
Geometría y Trigonom. ... 122 18% 1% 2%  (—0.8%) 0% 94%  0.97%* 





El gráfico núm. 1 nos muestra los resul- 
tados (en frecuencias y porcentajes) con los 
aprobados y suspendidos en cada una de las 
puntuaciones obtenidas en la batería de tests 
utilizada. A la derecha de la tabla se-ha re- 
presentado mediante una barra el 100 por 
100 de los sujetos que alcanzaron cada una 
de las puntuaciones en la escala empleada, 
de O a 10 con la media en 53. Esta barra se 
desplaza hacia la derecha o hacia la. izquier- 
da de la línea central según que aumente o 





(1) El coeficiente de determinación de cada prue- 
ba, expresado de esta manera, nos indica el % de va- 
rianza común (lo que hay de común) entre dicha 
prueba. y el criterio, 

l coeficiente de determinación múltiple nos indi- 
ca el % de comunidad en la variación entre el con- 
junto de la' batería de tests y el criterio que se con- 
sidera. En otras palabras, los coeficientes de determi- 
nación de las pruebas nos indican la parte de las di- 
ferencias individuales puestas de manifiesto por las 
pruebas psicológicas que es común -—varianza CO- 
mún—, con la varianza de las calificaciones asignadas 
a los mismos sujetos en 'el criterio. 
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disminuya el porcentaje de aprobados o Resultados de la convocatoria de 1959, 
suspendidos en cada puntuación, 


En el gráfico se observa cómo los suje- 
tos. que obtuvieron la máxima puntuación 
ingresaron en el centro y que a medida que 
desciende la puntuación en la batería de 
tests también desciende el porcentaje de in- 
gresados, llegando a suspender el 100 por 
100 de los que obtuvieron puntuaciones in- 
feriores a 3. 
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En esta convocatoria se eliminaron las 
pruebas de juicio práctico y memoria vi- 
sual. La correlación biserial obtenida entre 
el conjunto de la batería (media ponderada 
de aptitud psicológica) y el criterio, en los 
311 aspirantes que se presentaron al segun- 
do grupo, fué ro = 0.70**, 
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El gráfico núm. 2 nos muestra los resul- 
tados obtenidos en esta convocatoria. 


En el gráfico se observa la misma ten- 
dencia que en la convocatoria anterior, esto 
es, a disminuir el porcentaje de ingresados 
a medida que desciende la puntuación com- 
binada en la batería de tests, llegando a sus- 
pender el 100 por 100 de los que obtuvieron 
puntuaciones inferiores a 4. 


En convocatorias sucesivas se ha segul- 
do aplicando la misma batería, variando al- 
guno de los tests, a fin de evitar el apren- 
dizaje de los mismos, pero tratando de que 
midieran las mismas aptitudes o conoct- 
mientos. 


Conclusiones de las experiencias 
en la Academia General del Atre. 


Como consecuencia de estos estudios po- 
demos sacar las siguientes conclusiones : 


—En primer lugar, los resultados obte- 
nidos permiten pronosticar, dentro de 
márgenes bastante precisos, el éxito 
para el ingreso en la Academia Gene- 
ral del Aire. El hecho de que a partir 
del año 1958 se siga administrando en 
todas las convocatorias de ingreso la 
batería de tests, a petición de la direc- 
ción de la Academia, nos confirma 
desde un punto de vista subjetivo su 
poder discriminativo para el pronósti- 
co del éxito en los referidos exámenes. 


— De otra parte, respecto al empleo de 
los tests de rendimiento para pronos- 
ticar el éxito en exámenes de este tipo, 
parece muy recomendable su utiliza- 
ción. Esto no quiere decir que los 
tests de aptitudes sean inútiles en pla- 
zo inmediato; por el contrario, como se 
ha demostrado, poseen también un con- 
siderable valor, aunque su grado de pro- 
nóstico sea menos espectacular que el 
obtenido con tests de rendimiento. El 
valor de los test de aptitudes es a ma- 
yor plazo, esto es, poseen un ámbito de 
pronóstico más amplio y flexible, En 
otras palabras, más que rendimiento in- 
mediato miden, como es sabido, capa- 
cidad de desarrollo y adaptación a nue- 
vas situaciones. 
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Selección de pilotos. 


En la selección de pilotos se aplica una 
batería formada por ocho tests impresos y 
tres manipulativos (adaptación de la Usaf 
Aircrew Classification Battery) con los que 
se miden diferencias individuales en los si- 
guientes factores de aptitud : 

— Factor de intereses, conocimientos y 

experiencia mecánica. 

— Factor de visualización. 

— Factor de rapidez y precisión per- 

ceptiva. 

— Factor de coordinación psicomotora. 

— Factor espacial, 

— Factor numérico. 

— Factor de razonamiento. 

— Factor verbal. 

— Factor de memoria visual. 


En la puntuación de piloto se pondera 
predominantemente los factores mecánico, 
espacial y psicomotor, mientras que en la 
puntuación de aptitud para navegante, se 
ponderan predominantemente los factores 
de rapidez y precisión perceptiva. 


Aplicaciones en la Milicia Aérea 
Universtania. 


Con los alumnos de este Centro se han 
realizado cuatro experiencias en el Aeró- 
dromo-Escuela de Villafría. Se trataba de 
determinar sus aptitudes de vuelo para lo 
que se aplicó la citada batería de tests. 


La Tabla VII nos muestra los resulta- 


TABLA VII 








CAMPAMENTO N ro 
A 
ai dt a is 94.87% (1) 
is onltes 283 “bd 





dos obtenidos en las tres últimas experien- 
cias, al correlacionar biserialmente las pun- 


(1) Razones expuestas en la Memoria de este Cen- 
tro, editada en 1958, aclaran las posibles causas de la 
gran variación de los coeficientes de correlación obte- 
nidos en las experiencias de 1956 y 1937, 
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Gráfico núm. 3, 


tuaciones ponderadas de aptitud (en la ba- 
tería de tests de pilotos) y el éxito o fra- 
caso en la instrucción de vuelo. 


Si consideramos el índice de correlación 
biserial como estimación de la correlación 
de Pearson, y utilizamos como variable in- 
termedia la “z” de Fisher, la correlación 
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Gráfico núm. 4. 


media entre los resultados obtenidos en es- 
tas tres experiencias arroja un valor 


r= 0'44%% 


Estos resultados fueron semejantes a los 
logrados en el Ejército del Aire de los Es- 
tados Unidos. En otras palabras, la aplica- 
ción de los tests antes del aprendizaje de 
vuelo permite pronosticar, dentro de már- 
genes razonables. el éxito o fracaso en di- 
cho aprendizaje. 

El gráfico número 3 nos muestra los re- 
sultados globales obtenidos en estas tres ex- 
periencias. 


En el gráfico se observa cómo a medida 
que desciende el estanino (escala típica de 
nueve puntos con la media en el 5) pon- 
derado de aptitud disminuye el porcentaje 
de aprobados. 

El gráfico núm. 4 nos determina el pun- 
to crítico para la selección. 


En el eje de abscisas se ha representado 
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las puntuaciones alcanzadas en la batería de 
tests (estaninos) y en el de ordenadas los 
porcentajes correspondientes a los aproba- 
dos. Los puntos de intersección de las coor- 
denadas corresponden a los porcentajes de 
aprobados en cada puntuación, unidos me- 
diante la línea quebrada C*-P-F. 


El punto “P”, denominado punto crítico, 
se ha obtenido levantando la perpendicular 
al eje de ordenadas, en el punto correspon- 
diente al 50 por 100 hasta cortar a la línea 
quebrada. Proyectado este punto “P” sobre 
el eje de las abscisas—punto E—, nos de- 
termina la puntuación en la batería de tests 
por debajo de la cual deben rechazarse los 
candidatos y por encima de la que deben 
admitirse. Este punto suele desplazarse a lo 
largo de la línea quebrada en función de la 
llamada ley de la “oferta y demanda” de 
aspirantes. 


Selección de Pilotos de Complemento. 


Los aspirantes a ingreso en esta escala de 
Complemento siguen el curso de aprendiza- 
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je en la Escuela Elemental de Pilotos. En 
el ingreso fueron sometidos a la batería de 
tests para determinar sus aptitudes de vue- 
lo. Los resultados obtenidos en las cinco pri- 


meras promociones son los que se indican 
en la Tabla VIII 


TABLA VIII 








PROMOCION N Tb 
A iaa 139 ATAR 
Ze 167 41+* 
3 7 A RR 
4,2 83 .20 
5% 124 338% 





La correlación media entre la batería de 
tests y el éxito en la instrucción de vuelo 
ha de en estos estudios, de 0.48**, esto 


es, ligeramente superior a la hallada en la 
Milicia. 


El gráfico núm. 5 nos muestra los resul- 
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tados globales obtenidos con los 221 alum- 
nos que siguieron el curso de aprendizaje 
de vuelo en la referida Escuela, 


La gráfica presenta una tendencia aná- 
loga a la obtenida en la Milicia: esto es, los 
que obtuvieron las puntuaciones más altas 
aprobaron en su mayoría el curso de piloto 
y los que obtuvieron las puntuaciones in- 
feriores fueron eliminados en su mayor 
parte. Las irregularidades en la parte cen- 
tral de la escala, probablemente sean debi- 
das a las sucesivas eliminaciones por causas 
ajenas al aprendizaje de vuelo. 


Validez de los tests de Selección de 
Pilotos. 


En suma, los estudios realizados en la 
M. A. U. y en la Escuela Elemental de Pi- 
lotos, demuestran sin lugar a dudas que la 
batería de tests de vuelo que posee el Ejér- 
cito del Aire, tiene una validez comparable 
a la de los utilizados por otros Ejércitos mo- 
dernos. 


En efecto, el gráfico núm. Ó nos muestra 
los resultados globales obtenidos en la 
M. A, U. y con los Pilotos de Complemento 
en una muestra de 502 alumnos, compara- 
dos con los obtenidos en las Escuelas de: 
Vuelo de los Estados Unidos en una mues- 
tra de 10.349 alumnos. 


Como se observa en el gráfico, el valor 
predictivo de la batería es muy similar en 
ambos países por presentar una tendencia 
análoga. Las pequeñas diferencias no pare- 
cen significativas, sobre todo si tenemos en 
cuenta la desproporción del tamaño de las 
muestras, la española representa un 5 por 
100 de la americana. 


Selección de Especialistas 
de Transmisiones. 


Pruebas de selección en los Cursos de 


Oficiales. 


En los años 1958 y 1960 fueron someti- 
dos a una batería de 10 tests un total de 
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53 oficiales que realizaban el Curso de 
Transmisiones y de Electrónica, Su objeto 
fué determinar la aptitud de dichos alum- 
nos para diagnosticar el éxito en los estu- 
dios correspondientes de la especialidad. A 
juicio del profesorado de la Escuela, los re- 
sultados de estos estudios fueron satisfac- 
torios. 


Pruebas de selección de Mecánicos de 
Radio y Radiotelegrafistas. 


En 1936, un total de 128 alumnos de los 
cursos de Ayudantes de Especialistas Me- 
cánicos de Radio y Radiotelegrafistas, fue- 
ron sometidos a una batería de doce tests. 
El objeto de la experiencia era lograr en 
esta Escuela algo semejante a lo hecho con 
los pilotos y conductores. 


Los primeros resultados de la experien- 
cia arrojaron correlaciones satisfactorias 
entre los tests y las notas pedagógicas 
correspondientes, lo que demuestra que la 
selección de aspirantes en este campo es, 
asimismo, posible. 


Pruebas de selección de Mecánicos de 
Electrónica, 


Para la Jefatura del Servicio de Trans- 
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misiones, en el año 1962, se realizó la ad- 
ministración de una batería de 15 tests en 
un grupo de 15 sujetos aspirantes a ingreso 
como Mecánicos de segunda de Electrónica. 
Su objeto fué determinar la capacidad in- 
telectual y cultural de los aspirantes, así 
como su capacidad técnica. Los resultados 
de esta experiencia no han podido elaborar- 
se todavía. 


Selección de Conductores. 


Desde el año 1954, en la Escuela Central 
de Automovilismo del Ejército del Aire, se 
vienen realizando pruebas para la selección 
de conductores. En los alumnos del cuarto 
curso se logró obtener una batería de nueve 
tests, cuya correlación con el éxito en la 
conducción de vehículos fué de 0,63. Esta 
correlación significa que los tests empleados 
permiten pronosticar de antemano, con bas- 
tante precisión, quiénes van a tener más 
éxito (o a fracasar) en el aprendizaje de la 
conducción de vehículos. 


El gráfico núm. 7 nos muestra compara- 
tivamente los resultados obtenidos con los 
144 alumnos del segundo curso de Avudan- 
tes de Especialistas. Los rectángulos en 
blanco representan los resultados obtenidos 
con una batería de tests poco apropiada para 
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determinar las aptitudes para la conducción 
(r = 0.11), y los rectángulos negros se 
refieren a los obtenidos con los 92 alumnos 
del cuarto curso, donde la batería aplicada 
era más adecuada para pronosticar las re- 
feridas aptitudes (rn. = 0.63**), 

Desde entonces, éstas y otras nuevas 
pruebas se vienen aplicando en la Escuela 
con carácter selectivo para la admisión de 
Ayudantes de Especialistas Mecánicos Con- 
ductores. Asimismo, también se aplican para 
la revalidación de los títulos de conductores 
de este Ejército. 


Clasificación de reclutas. 


Desde 1962, tres reemplazos de la Aca- 
demia General del Aire, con un total de más 
de 1.000 reclutas, han sido sometidos a una 
sencilla batería de cuatro tests, cuyos resul- 
tados han servido para facilitar la asigna- 
ción de los reclutas a los diversos servicios 
de la Academia. 


Asimismo, esta misma batería fué envia- 
da a la Zona Aérea de Canarias con el mis- 
mo fin, en el mes de enero de 1963. 


Selección de Personal Administrativo. 


Pruebas de Selección en la Escuela Central 
de Escribientes. 


En este Centro, 147 alumnos de ocho 
cursos de Ayudantes de Especialistas y 44 
alumnos de tres cursos de formación de Es- 
pecialistas Escribientes fueron sometidos a 
una batería de diez tests. Su objeto era de- 
terminar las aptitudes más sobresalientes del 
personal administrativo. 


La correlación media entre el equipo de 
la batería de tests y el resultado final del 
curso de aprendizaje arrojó un valor de 
0.65%*, en los cursos de Ayudantes de Es- 
pecialistas, y de 0.60** en los de formación 
de Especialistas. 


Estos resultados permiten predecir con 
bastante exactitud quiénes van a superar sa- 
tisfactoriamente (o a fracasar) en el apren- 
dizaje de la especialidad. 
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Selección de AuxiWiares Admintstrativos. 


La experiencia adquirida en la Escuela 
Central de Escribientes permitió realizar en 
los años 1960 y 1961 selecciones de perso- 
nal administrativo para la Dirección Gene- 
ral de Aviación Civil. Su objeto fué deter- 
minar los conocimientos elementales de cul- 
tura, la capacidad intelectual básica y las 
aptitudes administrativas de los aspirantes. 
Para ello se administró una batería for- 
mada con 19 tests, a fin de determinar las 
referidas aptitudes y conocimientos. Entre 
ambas aplicaciones se estudiaron las aptitu- 
des de 196 sujetos (143 mujeres y 533 hom- 
bres). A juicio de los jefes de dicha Direc- 
ción, los resultados de esta clasificación de 
personal fueron satisfactorios. 

Entre los resultados obtenidos en estas 
aplicaciones y los estudios realizados en la 
Escuela Central de Escribientes se cuentan 
con unos datos empíricos muy apreciables 
para afrontar cualquier tipo de selección de 
personal administrativo en la categoría: de 
Auxiliar, 


Labor formativa. 


.a) Extraoficialmente, el Centro de Psi- 
cotecnia de la Dirección General de Instruc- 
ción ha facilitado a personal del Ejército 
del Aire su admisión en la Escuela de Psi- 
cología y Psicotecnia de la Universidad de 
Madrid. Hasta la fecha han obtenido el Di- 
ploma de Psicología y Psicotecnia 16 miem- 
bros del mismo. 

— Un General (fallecido). 

— Dos Tenientes Coroneles (uno falleci- 

do). 

— Seis Comandantes. 

— Siete Capitanes. 

En la actualidad se encuentran matricu- 
lados en dicha Escuela, siguiendo los estu- 
dios para la obtención del Diploma: 

— Un Teniente Coronel. 

— Dos Comandantes. 

— Tres Capitanes. 

— Dos Tenientes. 

La Escuela de Psicología exige dos años 


de escolaridad, uno de estudios comunes y 
otro de estudios especiales en cada una de 
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las Secciones de Psicología Industrial, Pe- 
dagógica o Clínica, y a la terminación de 
los estudios el examen de Reválida corres- 
pondiente. 

Para poder optar al Diploma de Psicolo- 
gía, además de cubrir los trámites adminis- 
trativos correspondientes, es necesario estar 
en posesión del título de Licenciado en cual- 
quier Facultad, ser Ingeniero u otro título 
equivalente, además de un resumen de mé- 
ritos académicos y circunstancias profesio- 
nales relevantes para el ingreso en la Es- 
cuela, seleccionándose la admisión a la vista 
de los méritos acreditados. 


En definitiva, la Escuela tiene por fin la 
enseñanza de la Psicología y de sus métodos 
de investigación y aplicación. 

b) Oficialmente han sido realizados tres 
cursos informativos sobre aplicación y co- 
rección de tests, a los que asistieron 40 miem- 
bros de este Ejército. Además se ha desarro- 
llado un curso formativo, con asistencia de 
13 miembros más. 


Se tiene el proyecto de realizar otros cur- 
sillos más completos, con objeto de ir capa- 
citando a personal de este Ejército en las 
técnicas psicométricas. De esta manera, pro- 
gresivamente, se podría ir dotando a todos 
los Centros de Enseñanza y a los de Reclu- 
tamiento y Movilización con personal diplo- 
mado en Psicología y Psicotecnia O capact- 
tado—mediante estos cursillos—en las téc- 
nicas psicométricas apropiadas, a fin de po- 
der afrontar con conocimiento de causa los 
problemas planteados por la selección y cla- 
sificación de personal, 


Resumen. 


Desde el año 1953, el Centro de Psicotec- 
nia de la Dirección General de Instrucción, 
en estrecha relación con el Departamento de 
Psicología Experimental del C. S. L C., ha 
realizado los estudios de selección de perso- 
nal que acabamos de mencionar. Cada uno 
de esos estudios lleva consigo una enorme 
cantidad de horas de trabajo, que va desde 
la adaptación o traducción de tests hasta su 
compleja y larga valoración estadística, pa- 
sando por su aplicación, corrección, puntua- 
ción etc. 
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En definitiva, sintetizando la labor psi- 
cológica realizada en este Ejército durante 
los diez últimos años, podemos resumirla en 
las tres tareas fundamentales que implica la 
psicología aplicada en el Ejército: la forma- 
ción, la aplicación y la investigación. 


Labor formativa. 


En el Centro de Psicotecnia se han des- 
arrollado cursos informativos y formativos, 
sobre el método de los tests y, además, en 
la Escuela de Psicología de la Universidad 
de Madrid se han diplomado 16 miembros 
de este Ejército, siguiendo los cursos corres- 
pondientes 8 miembros más. 


Aplicación de técnicas psicológicas. 


De las diversas técnicas empleadas por la 
psicología aplicada, se ha utilizado el mé- 
todo de los tests, ya que es uno de los más 
conocidos, objetivos y de resultados inme- 
diatos, al mismo tiempo que el más econó- 
mico. Hasta el momento, el Centro lleva ad- 
ministrados más de 100.000 tests colectivos 
e individuales a más de 10.000 sujetos. 


Investigación. 


Se han realizado detenidos estudios de 
los tests que en las diversas aplicaciones re- 
sultaron más útiles, calculándose su fiabi- 
lidad, validez y tipicidad. Además, se han 
realizado análisis de elementos en muchos 
de ellos, a fin de poder perfeccionarlos, ha- 
biéndose preparado los manuales correspon- 
dientes. 


Por otra parte, se han realizado cuatro 
análisis factoriales para determinar las apti- 
tudes fundamentales de los conductores de 
vehículos automóviles en otros tantos gru- 
pos de alumnos que realizaban el aprendi- 
zaje de la especialidad. Con estos análisis 
se ha tratado de averiguar experimentalmen- 
te lo que aprecian y miden las pruebas apli- 
cadas, así como qué aspectos de la varianza 
del criterio (éxito en la conducción) son ex- 
plicables en términos de factores globales de 
aptitud. 
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La Excma. Diputación de Madrid, como 
consecuencia de una moción presentada por 
uno de los diputados, aprobó la concesión 
de la Medalla de Oro de la provincia a la 
Escuadra de Caza que mandó el inolvidable 
Comandante García Morato. 

Por otra parte, el pleno del Ayuntamien- 
to madrileño, de conformidad con lo dicta- 
minado por la Comisión de Cultura, acordó, 
también, la concesión de la Medalla de Ma- 


drid, en su categoría de oro, a la Escuadra - 


de Morato con motivo de cumplirse el día 
4 de abril el XXV aniversario de la muerte 
en Griñón de su heroico Comandante. 

Con este motivo, una comisión de Jefes 





MADRID A LA ESCUADRA MORATO 


Ei 












supervivientes de la gloriosa Unidad visitó 
el día 7 de marzo, en su despacho oficial, al 
Ministro del Aire, para darle cuenta del pro- 
grama de actos que se preparan en conme- 
moración del XXV aniversario de la muerte 
del Comandante Morato. El Teniente Ge- 
neral Lacalle prometió toda su ayuda para 
que dichos actos tengan el relieve que me- 
recen. 

La misma Comisión, presidida por el Ge- 
neral Cuadra Medina, visitó también al Pre- 
sidente de la Diputación y al Alcalde de 
Madrid para agradecer la distinción de que 
se hace objeto a esta Unidad de la Aviación 
Nacional. 
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TERMINACION EN C, A. S. A. DEL PRIMER CONJUNTO DE COLA 
DEL HFB-320 «HANSA» 


En el Tailer 
de Prototipos de 
Construcciones 
Aeronáuticas, 
S. A. (Getafe), 
se ha dado fin a 
la fabricación del 
primer conjunto 
de cola del pro- 
totipo HFB-320 
“Hansa”, pro- 
yectado también 
por esta Empresa por encargo de Hambur- 
ger Flugzeugbau. Ha sido enviado a Ham- 
burgo, donde ha llegado el día 14 del pa- 





sado mes de fe- 
brero. 

Con la parte 
posterior del ala, 
que con sus man- 
dos se remitió 
anteriormente, y 
con los asientos, 
han quedado 
completados los 
envíos a Alema- 
nia de los ele- 
mentos que, para el primer prototipo, han 
sido fabricados por CASA, quien realizó asi- 
mismo el proyecto de dichos elementos. 


TITULO DE EMPRESA MODELO A CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A. 


El Instituto Nacional de Previsión, por 
acuerdo de la Comisión Permanente de su 
Consejo de Administración, ha concedido 
el “Título de Empresa Modelo en Seguridad 
Social” a Construcciones Aeronáuticas, So- 
ciedad Anónima. 

Esta concesión es resultado de un con- 
curso público convocado por el citado Ins- 
tituto, y viene a destacar la labor desarro- 


NOTICIARIO 


El día 6 de febrero IBERIA, Líneas Aé- 
reas de España, abrió al público sus nuevas 
oficinas en Lima. 

La nueva delegación de IBERIA está si- 
tuada en el centro comercial de la capital pe- 
ruana, y será inaugurada oficialmente por el 


llada por esta Empresa aeronáutica en bene- 
ficio de una mayor seguridad social de sus 
trabajadores. 

La entrega del correspondiente diploma 
fué realizada el 27 de febrero último, en la 
sede central del Instituto Nacional de Pre- 
visión, y en representación del Ministro de 
Trabajo, por el Subsecretario del Minis- 
terio. 


DE «IBERIA» 


Presidente de la Compañía en un acto al que 
asistirán las máximas autoridades del Perú. 
- Lima y Madrid están unidas semanalmen- 
te por los DC-8, que recorren en catorce 
horas los 10.200 kilómetros que separan am- 
bas capitales, 
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Julormación del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





El “Balzac” realiza el espectacular despegue vertical recogido en la fotografía. 


AUSTRALIA 


La Fuerza Aérea australiana 
y los aviomes escuela. 


La RAAF ha comenzado a 
preocuparse por la moderniza- 
ción del material de sus escue- 
las de pilotos. 

Como avión básico parece 
ser tiene en estudio el japonés 
Fuji T-1F y el canadiense Ca- 
nadair CL-41, pensando en 


que en uno u otro caso se 
construyan en Australia. 
Como avión de entrenamien- 
to avanzado, parece que su 
atención se centra en el Nor- 
throp T-38 «Talon», que ha 
pasado ya de las 175.000 ho- 
ras de vuelo en la USAF, con 
muy bajo costo de operaciones 
y mantenimiento. En el caso 
de que se decidiese por este 
avión, el plan sería el de im- 
portarle, no considerándose la 
construcción en el país, 
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Nuevo lanzador para los cohe- 
tes «Zunb». 


La División Nortronics, de 
la Northrop Corporation, ha 
entregado a la U. S, Navy 
tres prototipos de lanzadores 
de cohetes «Zuni» aire-tierra. 
Los actualmente utilizados por 
la Navy llevan solamente cua- 
tro cohetes, mientras que los 
diseñados por la Northrop 
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contienen siete. Los nuevos 
lanzadores, además de tener 
excelentes condiciones para el 
vuelo a velocidades supersóni- 
cas, dado que la limitación má- 
xima en la utilización de los 
antiguos era no el peso, sino 
el número de afustes de lan- 
zamiento y las características 
aerodinámicas, permitirá au- 
mentar la potencia de fuego 
en un 75 por 100, Se instala- 
rá en todos los aviones tácti- 
cos de la U. S. Navy tan pron- 
to pase a formar parte del in- 
ventario de la misma. 

Se recuerda que el «Zuni» 
es un cohete aire-tierra, sin 
dirección propia o externa, ca- 
beza de alto explosivo, alcan- 
ce de unas cinco millas y ve- 
locidad superior a Mach 2. 


INGLATERRA 


Revisión de la Defensa Aérea 
en Inglaterra, 


El profesor R. V. Jones, de 
la Universidad de Aberdeen, 
que durante la segunda guerra 
mundial fué Director de Infor. 
mación Científica del Minis- 
terio del Ajre británico, ha 
sido encargado de una revi- 
sión a fondo del Sistema de 
Defensa Aérea del Reino Uni- 
do, considerando la amenaza 
de los años posteriores a 1970. 
Se tendrá en cuenta la utiliza- 
ción por el posible enemigo de 
toda clase de medios, incluídos 
los aviones tripulados, los de 
contramedidas electrónicas y 
los ingenios balísticos. 

Parece ser que el Gobierno 
británico no quiere seguir con 
los programas de defensa aé- 
rea, que incluyen en Hawker 
P.1154, el HS.681 y los inge- 
nios dirigidos tierra-aire. 

El Ministro de Defensa, 
Thorneycroft, y su principal 
asesor técnico, Sir Solly Zuc- 
kerman, desean encontrar so- 
luciones más baratas para el 


problema de la Defensa Aé- 
rea. Una de las que se ha ha- 
blado es el reacondicionamien- 
to y dotación de un nuevo mo- 
tor a los cazas «Hunter», para 
retenerlos en servicio hasta el 


año 1971. 
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al poder devastador de las ar- 
mas nucleares, añadiendo a 
continuación que en el pre- 
sente estado del mundo no pa- 
rece haber otra posibilidad de 
política realista. 

El Presidente del Gobierno 





Dos momentos de la descarga. de un camión de cinco 

toneladas desde un “Hércules” C-130, sin que el avión 

tenga necesidad de detenerse. En la fotografía poste- 
rior, la carga depositada en la pista. de aterrizaje. 


El Presupuesto de Defensa. 


El Presupuesto de Defensa 
británico declara que el año 
1964 es el XIX año en el que 
la paz fué mantenida gracias 
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había anunciado anteriormen- 
te que el problema de la de- 
fensa se convertiría en uno de 
los principales temas electora- 
les. Después, el jefe de la opo- 
sición trató de convencerle 
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con el fin de evitar que la 
defensa nacional fuera motivo 
de lucha política. 

Razones económicas han 
determinado la cifra de 2.000 
millones de libras como el lí- 
mite máximo que pueden al- 
canzar los gastos militares de 
Gran Bretaña. Con el fin de 
no alcanzar este tope, el pro- 
yecto del presupuesto solicita 
un total de 1.998 millones y 
medio de libras esterlinas. 

El 90 por 100 de esta úl- 
tima cifra estará dedicada a la 
adquisición de armas conven- 
cionales, con lo que se cierra 
el paso a la crítica de la opo- 
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sición parlamentaria, siempre 
demasiado preocupada con los 
gastos del armamento nuclear. 
Naturalmente, se espera que 
un conjunto de presupuestos 
suplementarios se destinen a la 
producción de proyectiles nu- 
cleares y demás armamento no 
convencional, lo que hará que 
la cifra tope de 2,000 millones 
quede ampliamente rebasada. 

Como el presupuesto para 
1963-64 fué de 1.837 millo- 
nes, resulta que los gastos mi- 
litares de la Gran Bretaña han 
experimentado este año un in- 
cremento de 161 millones de 
libras, al mismo tiempo que 
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tanto los Estados Unidos como 
Rusia anuncian importantes 
reducciones en sus presupues- 
tos de defensa. 

Al anunciar el presupuesto 
de Defensa, el ministro ase- 
guró que Gran Bretaña tiene 
las reservas de uranio suficien- 
tes para hacer frente a sus 
necesidades nucleares en el fu- 
turo inmediato. 

En el presupuesto se con- 
cede también importancia al 
mantenimiento de las fuerzas 
convencionales británicas, ac- 
tualmente en Chipre, Kenia 
y otros países africanos y del 
Extremo Oriente. 
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Después de realizar su primer vuelo con todo éxito, el pasado 5 de enero el nuevo avión 


de transporte “Belfast” aterriza en el aeropuerto de Aldergrove. 
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Los científicos de la Philco Corporation han proyectado 

una astronave tripulada, capaz de llegar a Marte o Venus. 

En la parte inferior de la fotografía vemos un dibujo de 

la astronave. En la superior, la astronave ya cerca de 

Marte después de haberse separado de parte de sus unit- 
dades propulsoras. 
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La General Electric estudia 
una nave sonda del Sol. 


La General Electric Com- 
pany, de los Estados Unidos, 
ha sido seleccionada por la 
Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio, 
como una de las tres firmas 


que han de realizar estudios 
sobre una nueva nave espa- 
cial destinada a efectuar son- 
deos del Sol. La nave deberá 
penetrar hasta una distancia 
de 45 millones de kilómetros 
del Sol——mucho más cerca que 
haya llegado ningún otro ob- 
jeto construido por el hom- 
bre—. Desde tal punto podrían 
obtenerse valiosos datos sobre 
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MISILES 


los campos y partículas sola- 
res, la radiación y otros fenó- 
menos, para su empleo en el 
perfeccionamiento de la pre- 
dicción y el control meteoro- 
lógicos y de las comunicacio- 
nes en la Tierra. Asimismo, se 
trataría de obtener datos so- 
bre los riesgos de radiación de 
las trombas solares para los 
vuelos espaciales tripulados. 

Los científicos del Centro 
de Tecnología de Valley For- 
ge, de la General Electric, 
estudiarán el proyecto preli- 
minar de la nave espacial y 
sus sistemas secundarios y 
equipo de apoyo desde Tierra, 
así como los aspectos del pro- 
yecto, tales como objetivos 
científicos y experimentos, 
análisis de la misión, cálculos 
de seguridad de funcionamien- 
to, operaciones de vuelo, pla- 
nes de desarrollo, programas 
de costes y financiación y 
puntos de investigación avan- 
zada y experiencias. La Mar- 
tin Company y la Philco Cor- 
poration fueron también se- 
leccionadas por la NASA 
para realizar estudios sobre la 
sonda espacial, 


Atraque en el espacio. 


Un ingenio propulsado a 
reacción que «vuela» a una 
altura no superior a una frac- 
ción de pulgada del suelo, ha 
sido desarrollado por la Ge- 
neral Electric Company, para 
hacer posible que los cientí- 
ficos simulen y perfeccionen 
las técnicas para transportar 
hombres y suministros entre la 
Tierra y las estaciones espa- 
ciales en órbita. 

Denominado «Manned Doc- 
king Simulator» (Simulador 
Tripulado de Atraque), el in- 
genio se halla en funcionamien- 
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to ea el Centro de Tecnología 
Espa</al, donde se está utili- 
zando para amplias investiga- 
ciones en el proyecto y fun- 
cionamiento de vehículos de 
enlace de ida y vuelta capaces 
de establecer contacto y abas- 
tecer de alimentos y otros su- 
ministros a estaciones espacia- 
les que viajan a velocidades 
de hasta 29.000 Km/h. en ór- 
bitas a 320 Ó 480 kilómetros 
sobre la tierra. 

El Simulador Tripulado de 
Atraque, construido para 
transportar dos astronautas y 
suministros, pesa unos 450 ki- 
los y mide 2,23 metros de alto 
por 1,5 metros de ancho. Cons- 
ta de una cabina montada so- 
bre un sistema cardán que, a 
su vez, va montado sobre cua- 
tro soportes neumáticos. En 
el funcionamiento de los so- 
portes, el aire es expulsado a 
velocidades supersónicas para 
lograr elevar el simulador del 
suelo una fracción de pulgada. 

Los pilotos de pruebas me- 
tidos en el simulador pueden 
hacer que éste cabecee, alabee, 
gire sobre su eje o guiñe, por 
medio de mandos manuales 
que accionan chorros de nitró- 
geno. <Gobernando» el simu- 
lador de este modo, los pilo- 
tos pueden practicar las ma- 

" niobras necesarias para la apro- 
ximación y toma de contacto 
con el puerto de atraque de 
una estación espacial. 

El ingenio puede ser tam- 
bién gobernado a distancia, 
para simular una misión de 
abastecimiento en la que el 
vehículo de enlace no fuese 
tripulado, sino que fuese go- 
bernado por un operador si- 
tuado en la estación espacial 
que recibe el cargamento del 
vehículo, 

Las estaciones espaciales or- 
bitales, como las que deberán 
abastecer los vehículos espa: 
ciales tripulados de enlace, son 
indispensables para los viajes 
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"interplanetarios como plata- 


formas «escalonadas». Estas 
estaciones harán posible la 
realización de viajes tripulados 
de sondeo en las profundidades 
del espacio, en forma más eco- 
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traños y proyectado como es- 
calón superior para todos los 
cohetes portadores de los Esta: 
dos Unidos, ha sido propuesto 
por la Douglas Missile and 
Space System Division. 





Un piloto de pruebas sube a bordo de un simulador de 
arribada creado por la General Electric, como precursor 
de los vehículos que llevarán y traerán hombres Y Ssumi- 
aistros entre la tierra y las estaciones espaciales en órbita. 


nómica que con lanzamientos 
de cohetes de ascenso directo. 


Nuevo vehículo espacial. 


Un nuevo vehículo espacial 


accionado por combustibles ex- 
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El cohete quemaría una com- 
binación de combustible de alta 
energía, compuesta de hidró- 
geno líquido y fluorina líqui- 
da, la última palabra actual 
mente en carburantes químicos 
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para cohetes. El concepto, 
que ha estado bajo estudio 
en Douglas, durante casi dos 
años, ha sido propuesto a 
la National Aeronautics and 
Space Administration como 


avanzados de la Douglas 
N,S.S. D. han declarado que 
el desarrollo de un solo y 
«universal» escalón superior 
podría aumentar las capacida- 
des de carga útil en los ve- 





Prototipo del satélite “Eco-II”, en el momento de ser 
inflado con gas helio en Northfield, en el Estado de 
de Minnesota. 


sección superior para la fa- 
milia de cohetes portadores 
Thor. Esta nueva sección po- 
dría también ser usada en los 
vehículos de lanzamiento At- 
las. Titán y Saturno. 

Los ingenieros de sistemas 


hículos de lanzamiento de los 
Estados Unidos, dando como 
resultado economías sustancia- 
les no sólo en los costos de 
desarrollo, sino en los de lan- 
zamiento. 

Han manifestado que el ve- 
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hículo propuesto, diseñado en 
un sentido de aplicación múl- 
tiple, mejoraría los costos efec- 
tivos de los sistemas cohetes 
de los Estados Unidos. Mayo- 
res cargas científicas podrían 
ser colocadas en órbitas terres- 
tres bajas o altas, o impulsadas 
a velocidades superadoras de 
la acción de la gravedad para 
sondear las profundidades del 
espacio a más bajo costo por 
libra de carga útil. 

Para misiones de elevada 
energía, tales como sondas a 
Marte y Venus, suministros a 
la Luna o salida del campo 
de la gravedad, que necesitan 
cerca de 28.000 pies por se- 
gundo de velocidad en el es- 
calón superior, el incremento 
de la carga útil alcanzado se- 
ría hasta de un 300 por 100, 

Accionado por un simple 
motor de hidrógeno-fluorina, 
con una capacidad generadora 
de 35.000 libras de empuje es- 
tático, el escalón - cohete de 
Douglas tendría 10 pies de diá- 
metro por 30 de longitud 
(3 X 9 metros) y podría car- 
gar 15 toneladas de combus- 
tible, 

La fluorina fué seleccionada 
como oxidante, porque produ- 
ce más calor que el oxígeno 
líquido, y el hidrógeno como 
combustible, debido a que per- 
mite una extremadamente alta 
velocidad de reacción. Ambos, 
conjuntamente, proporcionan 
el más elevado impulso espe- 
cífico disponible, o el mayor 
volumen de empuje estático 
por cada libra de combustible 
que fluye a través del motor 
en cada segundo, 

Los científicos de cohetes es- 
tán investigando activamente y 
probando el empleo de la fluo- 
rina y el hidrógeno como una 
combinación combustible, Se 
han demostrado técnicas efi- 
cientes para el aislamiento de 
líquidos superfríos en vuelos 
recientes de los vehículos «Cen- 
tauro» y «Saturno Il», 
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MATERIAL AEREO 





He aquí un modelo del nuevo avión americano XV-5A V/STOL, construído para 
realizar experiencias en las instalaciones de la NASA. 


ALEMANIA 


Alemania no fabrica cohetes 
y proyectiles dirigidos. 


El Departamento de Estado 
norteamericano ha desmentido 
las acusaciones soviéticas en 
el sentido de que Alemania 
occidental estaba fabricando 
cohetes y proyectiles dirigidos 
con propósitos militares den- 
tro de su territorio. 

La Cancillería norteamerica- 
na ha declarado que la nota 
soviética de reclamación a este 
respecto fué entregada el pa- 
sado 31 de enero al Secretario 


de Estado, Dean Rusk. 


La respuesta del Gobierno 
de los Estados Unidos fué en- 
tregada personalmente al em- 
bajador soviético en Washing- 
ton, Anatoly Dobrinin, duran- 
te una entrevista de éste con 
Dean Rusk en el Departamen- 
to de Estado, según ha indi- 
cado un portavoz del Depar- 
tamento. 

El Departamento de Estado 
ha precisado que los hechos 
«no justifican las arrebatadas 
consecuencias sostenidas en la 
declaración del Gobierno so- 
viético», y añadió: «Es lamen- 
table que el Gobierno sovié- 
tivo vuelva de nuevo a su cam- 
paña de acusaciones infunda- 
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das contra el Gobierno de Ale- 
mania Federal, 


ESTADOS UNIDOS 


Datos del A-11. 


El Presidente johnson, en 
su conferencia de Prensa del 
28 de febrero, descubrió el 
programa llevado a cabo se- 
cretamente, durante cinco 
años, en relación con un caza 
experimental, el A-11. 

El avión, construído por la 
Lockheed, aplica la técnica de 
utilización del titanio. Lleva 
motores Pratt €; Whitney 
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3-58, y un sistema de control 
de fuego de la Hughes. 

La velocidad de este avión 
es del orden de 3.200 kilóme- 
tros por hora, con un alcance 
de 4.000 a 4.800 kilómetros. 


turbulencia en la tobera de 
entrada. 

Tiene dos estabilizadores 
verticales y una aleta ventral 
que no es apreciada más que 
en las fotos que muestran al 





Motor “Tyme”, que equipa el nuevo avión de transporte 
militar “Belfast”, que ha sido recientemente adquirido por 
la Fuerza Aérea británica. 


En las fotografías publica- 
das se aprecia que es más lar- 
go que el F-105 o el Phanton, 
estimándose su longitud en 
unos 22 a 24 metros. 

Los motores tienen un em- 
puje, cada uno, superior a las 
16.000 kilos, y están dotados 
de un control para evitar la 


avión en vuelo, por lo que 
se supone que es lanzada en 
el aire (como ocurre con la 
del X-15) o se escamotea con 
un sistema análogo al del tren 
de aterrizaje. 

No se han dado explicacio- 
nes sobre unos depósitos fu- 
selados, de unos 2 metros de 
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longitud, alojados bajo las 
alas, más cerca de la punta de 
éstos que los motores. Tam- 
poco se sabe nada del costo 
de este programa, que se pien- 
sa es muy elevado. 

Cuando en una reunión de 
prensa se interrogó a McNa- 
mara sobre este avión rehusó 
hablar de él, calificándolo como 
una «maravillosa consecución 
técnica», y dijo que la infor- 
mación sobre el avión era tan 
secreta, que no podía ni si- 


quiera hablar de él. 


Los helicópteros Bell en 1964. 


La línea de productos co- 
merciales para 1964 de la Bell 
Helicopter está caracterizada 
por cuatro modelos, incluyen- 
do dos nuevos helicópteros li- 
geros, el 47G-4 y el 47-24. 

El helicóptero Bell 204B con 
turbina entrará en su primer 
año completo de fabricación, 
y el cuarto modelo es el 47G- 
3B-1, que continuará en pro- 
ducción. 

Los aparatos Bell de la se- 
rie 47 para 1964, están carac- 
terizados por un mayor ren- 
dimiento, más comodidad en 
la cabina y superiores carac- 
terísticas de vuelo. 

El 47G4 tiene un motor 
más potente (260 CV), palas 
de rotor de mayor inercia, ser- 
vomandos hidráulicos y una 
más amplia cabina con asien- 
tos tipo butaca. 

Estando caracterizado asi- 
mismo por una mayor carga 
mercante, mandos hidráulicos 
y un mayor rendimiento, el 
nuevo Bell 47J-2A es el úl- 
timo modelo de un helicópte- 
ro cuadriplaza para transporte 
de directivos. La mayor iner- 
cia de las palas de rotor dan 
al aparato un más amplio mar- 
gen de seguridad y estabi- 
lidad. 

El 204B, de 10 plazas, que 
se homologó para empleo co- 
mercial en abril de 1963, se 
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deriva del tamoso UH-1 «Iro- 
quois», que Bell está produ- 
ciendo para el Ejército, el 
Cuerpo de Marines y las 
Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos, 

El 204B vuela a alturas y 
a velocidades con unas cargas 
que jamás otro helicóptero de 
su clase ha podido transportar. 

El 204B, dotado de una tur- 
bina de 1.100 CV, vuela a una 
velocidad de 220 kilómetros 
por hora, sube 00 metros por 
minuto y tiene una autono- 
mía operativa de 400 kilóme- 
tros, 

El otro helicóptero triplaza 
de Bell, el 47G-3B-1, va dotado 
de un motor sobrealimentado de 
270 CV, Este aparato puede 
trabajar con temperaturas muy 
elevadas y conservar su ex- 
cepcio...i rendimiento hasta 
grandes alturas. El techo prác- 
tico del 47G-3B-1 supera los 
6.000 metros. 


INGLATERRA 


El contrato de helicópteros 
para el Ejército inglés. 


La gran lucha que durante 
meses se ha desarrollado en 
Inglaterra para conseguir un 
contrato que equipe de heli- 
cópteros el Ejército estará ya 
decidida cuando el lector re- 
ciba este número, 

El contrato comprende 50 
helicópteros para entrega rá- 
pida y 100 que serían cons- 
_truídos en Inglaterra bajo li- 
cencia. 

La lucha está centrada entre 
la Augusta Bell (licencia ce- 
dida a la Westland) y la Hi- 
ller (licencias, a la Short Brot- 
hers y Harland). 

Parece ser que la triunfado- 
ra va a ser la Augusta no so- 
lamente por sus mejores carac: 
terísticas, sino por.la necesidad 
de tender a equilibrar la ba- 
lanza de pagos entre Italia y 
el Reino Unido. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Inglaterra compra aviones 
norteamericanos, 


- Míster Thorneycraft, Minis- 
tro de Defensa inglés, ha in- 
formado del plan para ad- 
quirir 50 aviones McDonnell 
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trar en servicio antes de 1968, 
debido no solamente al trabajo 
de adaptación de los nuevos 
motores, sino a las caracterís- 
cas de los portaviones ingle- 
ses. Estos tendrán que cam- 
biar su sistema de frenado, 




















Un avión de transporte “Hércules” descarga en el mero- 
puerto de París un helicóptero “Iroguois”, después de 
atravesar el Atlántico procedente de Atlanta (Georgia). 


«Phantom 2» para sustituir a 
los Sea Vixen, de construcción 
inglesa, 

El avión llevará motores 
Rolls-Royce «Spey», en lugar 
de los General Electric J-79 
que lleva en los utilizados por 
la Marina y la Aviación esta- 
dounidense. 

El costo total de los 50 avio- 
nes será de 140 millones de 
dólares, sin incluir repuestos 
(168 millones de pesetas por 
avión). 

No se cree que puedan en- 
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mientras que el avión deberá 
contar con una pata de morro 
diferente, debido a las catapul- 
tas de vapor inglesas. 


Dada la mayor envergadura 
(con alas plegadas) de los 
«Phantom 2» en relación con 
los actualmente empleados en 
Inglaterra (casi 2 metros mayor 
en el avión norteamericano), se 
cree que el número de aviones 
a bordo será menor, así como 
que habrá que resolver algunos 
problemas de traslación de los 
aviones dentro del buque. 
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AVIACION CIVIL 








El nuevo biplaza deportivo y de entrenamiento Piper “Cherokee 140”, propulsado por 
un motor Lycoming, de 140 CV. Su velocidad de crucero es de 103 m. p. h. y su auto- 
nomía de 780 millas, 


INTERNACIONAL 


El servicio meteorológico des- 
tinado a la aviación. 


Los meteorólogos están tra- 
tando de disminuir la pesada 


tarea que incumbe a la tripu- 
lación de vuelo. Unos 170 me- 
teorólogos y especialistas en 
operaciones, procedentes de 50 
paises y de 6 organismos inter- 
nacionales, que han celebrado 
en Paris una conferencia de 
cuatro semanas, han expresado, 
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entre otras cosas, el deseo de 
que se reduzcan los datos me- 
teorológicos que el piloto al 
mando de una aeronave debe 
comunicar durante el vuelo. 
La principal tarea de la Con- 
ferencia fué la de poner al día 
los procedimientos en virtud de 
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los cuales se presta servicio me- 
teorológico a la navegación 
aérea internacional, La Confe- 
rencia recomendó la introduc- 
ción de determinadas mejoras 
en las cartas meteorológicas y 
otros documentos, así como en 
cuanto a la información facili- 
tada :a los pilotos a los efectos 
de planeamiento de vuelo antes 
del despegue y al personal de 
tierra durante las diversas eta- 
pas del vuelo. También se tra- 
taron detalles de tanta impor- 
tancia como la estructura y 
fraseología de los mensajes me- 
teorológicos cursados en radio- 
telefonía. 


Además, los especialistas de 
la Conferencia de París estudia- 
ron un sistema de prestar in- 
formación meteorológica en los 
aeródromos para el despegue y 
el aterrizaje, particularmente 
respecto alos informes sobre el 
viento y la altura de las nubes 
bajas. Los debates giraron tam- 
bién en torno del cálculo de la 
visibilidad de la pista, es decir, 
la longitud de pista que el pi- 
loto verá durante el aterrizaje. 
Los expertos recomendaron mé- 
todos nuevos o revisados para 
la observación e información, 
así como una definición más 
perfecta de las circunstancias 
en que deben hacerse informes 
meteorológicos. 


La Conferencia sugirió di- 
versas medidas en materia de 
investiga ción meteorológica, 
formación profesional y esta- 
blecimiento de instalaciones, y 
formuló los principios para la 
aplicación ordenada de una red 
de divulgación de los pronósti- 
cos de área, Con dicha red se 
pretende complementar los pro- 
nósticos para largas rutas, ayu- 
dar a los servicios meteoroló- 
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gicos menos adelantados y evi- 
tar repeticiones innecesarias me- 
diante la agrupación de los 
servicios de pronósticos. 


La Conferencia de París ad- 
mitió que algunas exigencias de 
la explotación de aeronaves no 
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a la formulación de procedi- 
mientos satisfactorios. 


Finalmente, la reunión exa- 
minó los requisitos meteoroló- 
gicos provisionales para las aero. 
naves supersónicas de transpor- 
te, Llegó a ciertas conclusiones 























He aquí el traje diseñado para los astronautas que tomarán 
parte en el proyecto “Apolo”, que se propone situar dos 
hombres en la Luna. 


dedicadas a servicios de línea 
no estaban cubiertas por los 
procedimientos actuales ni por 
los recomendados en la Confe- 
rencia, Propuso, por tanto, que 
la OACI estudiara las condi- 
ciones de explotación de la 
aviación, en general, con miras 
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en cuanto a información clima- 
tológica que requerirán la ini- 
ciación de trabajos en esta es- 
fera. Recomendó, además, que 
se formulasen requisitos mejor 
fundados cuatro años antes de 
que los aviones supersónicos 
empiecen a prestar servicio en 
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las líneas aéreas, a fin de que 
los servicios meteorológicos ten- 
gan tiempo suficiente para ha- 
cer los preparativos necesarios. 








que tiene como misión preve- 
nir los fraudes, se ha reunido 
en Montreal, en la primera se- 
mana de marzo, para establecer 





Interior de un túnel aerodinámico construído en los Esta- 

dos Unidos que producirá un flujo de 120.000 pies cúbicos 

por minuto. Tiene un diámetro de 4.2 metros y una lon- 
gitud de 25.2 metros. 


La IATA toma nuevas medi- 


das contra los fraudes. 


Una nueva Comisión de la 
Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (LATA), 


su programa de acción. La Co- 
misión está integrada por Di- 
rectivos de algunas empresas 
aéreas, así como por expertos 
comerciales y de seguridad de 
varias empresas aéreas, 


252 


Número 280 - Marzo 1964 


El establecimiento de la Co- 
misión Preventiva de Fraudes 
tiene como finalidad poner un 
mayor énfasis en el descubri- 
miento y prevención de las 
prácticas que exponen a los 
agentes de las empresas aéreas 
y a los usuarios del transporte 
aéreo a pérdidas derivadas de 
fraudes. Entre las medidas pre- 
ventivas que la Comisión pro- 
yecta establecer, figuran: 


1. Coordinar con los servi- 
cios de seguridad de todas las 
empresas aéreas el mantenerse 
informados sobre aquellas per- 
sonas de las que se sepa han 
participado en actividades frau- 
dulentas contra la industria del 
transporte aéreo. 


2. Establecer un enlace con 
la autoridades policiales, 


3. Coordinar las medidas 
dentro de la industria median- 
te la Comisión de Fraudes, con 
vistas a limitar sus efectos, re- 
cuperando los documentos de 
tráfico sustraídos u obtenidos 
fraudulentamente. 


4. Examinar los sistemas y 
medios de mejorar los procedi- 
mientos internos de la indus- 
tria para impedir que los que 
cometen estos hechos delictivos 
se aprovechen de las circuns- 
tancias. 


Rwanda ingresa en la OACI 


El 4 de marzo de 1964, 
Rwanda se convirtió en un Es- 
tado Contratante de la Orga- 
nización de Aviación Civil In- 
ternacional al cumplirse los 
treinta días de haber deposita- 
do su adhesión al Convenio de 
Aviación Civil Internacional. 


Con ello, el número total de 


Estados miembros de la OACI 


será de ciento dos, 
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E, el verde delta al sur de Saigón, los 
campesinos interrumpen su trabajo en los 
arrozales cuando un B-26 dispara unas 
ráfagas de ametralladora sobre sus cabe- 
zas. Se trata del mismo tipo de aparato 
que en 1953 ya actuaba en aquella zona. 
Pero ahora, sus distintivos son vietnami- 
tas en lugar de franceses, y los antago- 
nistas en la guerra actual son también 
vietnamitas en los dos bandos. Natural- 
mente, detrás de uno de los adversarios 
está el comunismo internacional, y detrás 
del otro, los Estados Unidos. 

El final de la guerra de Francia en In- 
dochina quedó señalado por los acuerdos 
de Ginebra, y no es posible comprender 
los problemas militares del sudeste asiá- 
tico si antes no se tienen en cuenta los 
términos de aquellos acuerdos. Entre ellos 
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EL PODER 
AEREO 
EN EL 
SUDESTE 


DE ASIA 


Por el General 


THEODORE R. MILTON 
(De 41r University Review.) 


- se encontraba la creación de una Comi- 
sión Internacional de Control, nombrada 
por las Naciones Unidas y dirigida por 
Inglaterra y la URSS, y en la que esta- 
ban incluídos miembros militares de la 
India, Polonia y Canadá. La misión de 
este grupo consistía en comprobar el cum- 
plimiento de las disposiciones tomadas en 
Ginebra, 

Nueve años después de su creación, la 
Comisión militar todavía funciona, y uno 
de los espectáculos más interesantes del 
aeropuerto de Saigón consiste en contem- 
plar a los miembros de la misma cuando 
suben a bordo del antiguo Boeing “Stra- 
toliner», el mismo Boeing: que la TWA 
empleaba los años treinta para empren- 
der serenamente el camino de Hanoi. 

Los acuerdos de 1954 señalaron el final 
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del dominio militar de Francia en Indo- 
china, aun cuando sería más correcto de- 
cir que la influencia militar francesa ha 
perdurado, de una manera u otra, hasta 
nuestros días. La retirada de los france- 
ses, como no podía por menos de suce- 
der, provocó en el país un considerable 
vacío. Salvo raras excepciones, los viet- 
namitas no habían sido preparados para 
ocupar puestos de importancia en las 
fuerzas coloniales francesas y, como es 
natural, carecían de dotes para ejercer el 
mando de las unidades y asumir la de- 
fensa del Viet Nam contra una agresión 
o contra las acciones de la minoría comu- 
nista dentro del país. 

En estas condiciones, en el otoño de 
1961 se tuvo la impresión de que el go- 
bierno vietnamita estaba a punto de des- 
integrarse a causa de la subversión pro- 
vocada por las infiltraciones de guerille- 
ros procedentes de Hanoi, a menos que 
fueran tomadas medidas rápidas y decisi- 
vas. Como consecuencia de todo ello, el 
General Maxwell Taylor, entonces con- 
sejero militar del Presidente de los Esta- 
dos Unidos, fué enviado al Viet Nam al 
frente de un grupo de expertos, con el fin 
de estudiar la situación sobre el terreno. 
El estudio puso de manifiesto que las 
Fuerzas Armadas eran incapaces de en- 
frentarse a la clase de enemigo que se les 
oponía. La Fuerza Aérea, por ejemplo, 
aun cuando reducida, estaba bastante 
bien equipada con aviones A1-H, pero no 
había la menor señal de un sistema de 
control táctico. Cuando se identificaban 
los objetivos, se iniciaba una discusión so- 
bre la conveniencia de atacarlos y era fre- 
cuente que, después de haber sido locali- 
zados por la aviación de reconocimiento, 
pasaran dos o tres semanas antes de que 
llegara la orden de ataque. Muy a menu- 
do, esta orden no llegaba nunca. Esta era 
la situación cuando la Aviación ameri- 
cana llegó al Viet Nam, en diciembre 
de 1961. 

Las directivas eran claras, y las inten- 
ciones del Gobierno americano, más cla- 
ras todavía. Las directivas disponían el 
envío de tropas al Viet Nam para esta- 
blecer las comunicaciones, instalar un sis- 
tema de control aéreo, desplegar un es- 
cuadrón táctico de instructores, instalar 
nuevos radares, construir los acuartela- 
mientos necesarios para las tropas y rea- 
lizar todo lo anterior en el tiempo más corto 
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posible. La postura del Gobierno se defi- 
nía mucho más fácilmente: no quería que 
la república del Viet Nam naufragase. 

El escenario militar recordaba inevita- 
blemente a la Segunda Guerra Mundial, 
en sus primeras fases. Los oficiales y sub- 
oficiales se miraban asombrados, mientras 
se alineaban con su equipo de campaña 
para recibir su rancho frío. Los vetera- 
nos, mientras chapoteaban en el fango, 
tenían que pellizcarse para convencerse de 
que no estaban otra vez en el teatro de 
operaciones del Pacífico Sur. Esta vez, sin 
embargo, las cosas fueron un poco más 
de prisa. 

Apenas un año y medio más tarde, las 
tiendas de campaña habían desaparecido 
y las condiciones de vida en el sudeste 
asiático eran perfectamente soportables. 
El primitivo sistema de control aerotác- 
tico había sido sustituido por el más mo- 
derno material. Desde el punto de vista 
de las ayudas a la navegación, se dispo- 
nía de «Tacan», y los viejos aeródromos 
franceses de Bien Hoa, Tan Son Nhut 
y Da Nang habían sido rejuvenecidos. El 
destacamento número 2 del primer co- 
mando aéreo había realizado, desde di- 
ciembre de 1961, varios miles de misiones 
acompañando a sus aliados vietnamitas. 
Sin entrar en detalles innecesarios, se po- 
día decir que nuestros esfuerzos en la Re- 
pública del Viet Nam habían sido opor- 
tunos y efectivos. 

Fuera de las antiguas fronteras de la 
Indochina francesa se encuentra Thailan- 
dia, a pesar de lo cual resulta decisiva 
para nuestra situación militar en el sud- 
este de Asia. Hay pocos aeropuertos en 
el mundo más activos que el de Don 
Muaneg, el único existente en las cerca- 
nías de Bangkok, la capital de Thailandia. 
Todos los días es visitado por los aviones 
de reacción de veintiuna compañías ex- 
tranjeras, entre las que se cuentan Luf- 
thansa, Quantas, Garuda, Pan American, 
United Arab Lines, Cathay Pacific y 
otras. Entre las idas y venidas de los avio- 
nes de transporte internacionales es po- 
sible ver los F-102 de la USAF realizando 
sus clásicas misiones de defensa aérea. 
También de vez en cuando despega o ate- 
rriza un RF-101. La Fuerza Aérea de 
Thailandia utiliza igualmente el aeropuer- 
to con sus F-86 y una serie de aviones 
de transporte y entrenamiento. Un obser- 
vador puede ver algún que otro C-46 y 
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los C-130 están continuamente a la vista 
del público. 

Por todas partes reina la actividad en 
Don Muang. La presencia de los reacto- 
res civiles pone de manifiesto la impor- 
tancia comercial de esta región geográ- 
fica. Los F-102, F-86 y C-46 hacen pen- 
sar en la característica inseguridad del 
sudeste asiático. El intenso tráfico aéreo 
pone al descubierto el trascendental papel 
que el avión desempeña en estas tierras. 

En la misma zona de aparcamiento de 
Don Muang, también puede verse un viejo 
C-47 con los indicativos de la compañía 
Air Laos. Los asientos, aun cuando son 
sencillos, resultan bastante cómodos. El 
aire huele ligeramente a aceite de pesca- 
do; una azafata trajina en el interior del 
avión, que, por otra parte, es el único me- 
dio práctico de ir a Luang Prabang. 

Los mejores aeropuertos de Laos son 
los que están acondicionados para los 
C-47. Entre ellos, uno de los peores es 
el de Luang Prabang (corto, cubierto de 
baches y sin los más indispensables servi- 
cios). En Laos se carece de servicios 
aéreos modernos y, por ejemplo, no se 
dispone de ningún terreno en el que pue- 
dan estacionarse aviones de reacción. Por 
otra parte, también las carreteras son es- 
casas y mucho más escasas todavía las 
buenas carreteras. Como puede compren- 
derse fácilmente, en Laos es bastante di- 
fícil viajar. De las anteriores dificultades 
debemos deducir que resulta práctica- 
mente imposible trasladar fuerzas milita- 
res de alguna importancia, es decir, equi- 
padas con algo más de lo que un hombre 
puede llevar consigo, sin que sean detec- 
tadas desde el aire. 

En los últimos años, anteriores a 1962, 
cuando funcionaba un grupo americano de 
ayuda militar en Laos, se pudo apreciar 
algún progreso en las Fuerzas Armadas 
del país. En realidad, este progreso fué 
más bien modesto. Nuestra Fuerza Aérea, 
con la Fuerza Aérea vietnamita, consti- 
tuían una pequeña parte del programa de 
ayuda. Cuando la misión americana aban- 
donó Laos no había el menor vestigio de 
un sistema de mando y control y tampoco 
se disponía de medios para el reconoci- 
miento aéreo. Los pilotos laotianos eran 
habilidosos, pero menospreciaban la dis- 
ciplina de vuelo, por lo que la Fuerza 
Aérea no representaba gran cosa para el 
país. 
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Thailandia y Laos tienen mucho en co- 
mún: sus lenguas son casi idénticas y lo 
mismo ocurre con su religión budista y 
su población, muy mezclada entre sí por 
los continuos contactos a través de su 
frontera común. 

Sin embargo, desde el punto de vista 
militar existen grandes diferencias entre 
uno y otro país. Al contrario que Laos, 
Thailandia reúne las condiciones necesa- 
rias para convertirse en una base militar 
de primera importancia, sobre todo en el 
aspecto aéreo. Naturalmente, la base 
aérea más segura en toda la región es la 
de Clark, en las Filipinas; pero, en el con- 
tinente, Thailandia es el único país en el 
que los americanos disponen de bases do- 
tadas para realizar un esfuerzo de cierta 
importancia. Estas bases, con las comuni- 
caciones y los depósitos indispensables, 
representan un programa de ayuda mili- 
tar muy considerable. En Takhli, por 
ejemplo, en donde están estacionados 
aviones F-100, existe una pista de vuelo 
de 2.800 metros. En Korat, la pista tiene 
una longitud de 3,000 metros; y en Ubon, 
de 2.400 metros. El aeropuerto de Don 
Muang. ya citado, tiene una pista de 3.000 
metros. En Takhli, Don Muang y Ubon 
existen contingentes permanentes de la 
Fuerza Aérea americana. Thailandia, que 
ha sido el Cuartel General de la SEATO, 
ha sido también el país en el que se han 
desarrollado la mayor parte de las activi- 
dades de este pacto militar. 

Al sur de Thailandia se encuentra Ma- 
lasia, un hermoso país cubierto de bosques 
y plantaciones, en el que la fuerza mili- 
tar para resistir a las amenazas exteriores 
es facilitada por la Commonwealth britá- 
nica. En esta región, la RAF cuenta con 
dos espléndidas bases aéreas: la de But- 
terworth, en Malasia, y la de Tengah, en 
Singapur, con capacidad ambas para per- 
mitir el aterrizaje de cazas de reacción de 
la serie 100. 

Cambodge, al este de Thailandia, está 
decidida a mantener su neutralidad. Des- 
de el punto de vista militar, este país sería 
de gran utilidad para el bando que deci- 
diera apoyar, pues su situación en la pen- 
ínsula puede ser decisiva. 

Al sur de estos países situados en el 
continente se encuentra Indonesia, un 
eran país neutralista, mucho mejor equi- 
pado que el resto de los países del sud- 
este asiático. 


255 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Al este están situadas las Filipinas, que, 
en realidad, son la causa de la interven- 
ción de los Estados Unidos en esta región, 
pues fué la necesidad de proteger sus ba- 
ses en territorio filipino lo que obligó a 
los americanos a mezclarse en los asuntos 
internos de Indochina. 

Si dentro del sudeste asiático incluímos 
a Viet Nam (Norte y Sur), Laos, Thai- 
landia, Cambodge, Malasia y Filipinas, es 
indudable que nos estamos refiriendo a 
una extensa región. Si a lo anterior agre- 
gamos Indonesia, Birmania y Borneo, la 
superficie total es, aproximadamente, la 
mitad del territorio de los Estados Uni- 
dos. Se trata de un terreno cubierto por 
pantanos, bosques y montañas y con ma- 
las comunicaciones de superficie. El pai- 
saje apenas ha cambiado desde la Segun- 
da Guerra Mundial y los soldados de in- 
fantería, a pesar de la nueva movilidad 
aérea ahora a su disposición, no están mu- 
cho mejor equipados que en 1943, 


* + o * 


Las operaciones aéreas desarrolladas en 
los dos últimos años han confirmado so- 
bre el terreno las lecciones aprendidas en 
la Segunda Guerra Mundial y en la Gue- 
rra de Corea. También pusieron de mani- 
fiesto que algunas de estas conclusiones 
no eran exactas. Pero hablemos, en pri- 
mer lugar, de las que resultaron válidas. 

En primer lugar, y por encima de todo, 
el avión es el factor común en el sudeste 
asiático. Tanto si se está combatiendo 
guerrillas mal armadas como si nos en- 
frentamos a un conflicto de más enver- 
gadura contra una fuerza bien entrenada 
y equipada, como la del Pathet Lao, es 
preciso que la táctica se apoye en el em- 
pleo del poder aéreo. Sin aviones no hay 
movilidad, ni se puede ver, ni se dispone 
de logística. Sin poder aéreo, por muy es- 
pectacular que sea nuestro armamento, es- 
tamos en peores condiciones que los gue- 
rrilleros armados con fusiles hechos a ma- 
no. Las ventajas que para el enemigo 
significan el conocimiento del terreno, de 
la lengua y su aclimatación a las condi- 
ciones del país, compensan las ventajas 
que representa la superioridad en armas. 
Esto no quiere decir que el avión resuel- 
va todos los problemas, ni mucho menos. 
Pero su empleo resulta decisivo para la 
resolución de los problemas existentes. 
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Por otra parte, este empleo de los medios 
aéreos debe estar apoyado por un impor- 
tante conocimiento de causa. Esta última 
condición no siempre ha estado presente 
en el sudeste de Asia. 

Hace dos años, las Fuerzas Aéreas con- 
tribuían escasamente a luchar en la Repú- 
blica del Viet Nam. Como ya hemos he- 
cho notar, no existía un sistema de control 
aéro-táctico y, en estas condiciones, no 
había posibilidad de reaccionar con rapl- 
dez. Los objetivos se seleccionaban de 
una manera confusa y las decisiones para 
realizar ataques aéreos se retrasaban du- 
rante semanas. Una vez más se confirma- 
ba que el poder aéreo sin un verdadero 
sistema de mando y control no significa 
casi nada. La decisión tomada por los Es- 
tados Unidos de ayudar masiva y decisiva- 
mente a la República del Viet Nam, trajo 
a la Fuerza Aérea americana al escenario 
aero-táctico. En la actualidad, menos de 
dos años más tarde, el mecanismo del con- 
trol aéreo en el Viet Nam ha logrado un 
buen grado de eficacia, Esta es la segun- 
da lección. El mecanismo de control se 
mantiene y, dentro de ciertos límites, fun- 
ciona muy bien. Se trata de un buen sis- 
tema de control aero-táctico, probado y 
perfeccionado a lo largo de dos guerras. 
En el Viet Nam, este sistema tiene capa- 
cidad para manejar muchos más aviones 
de los que ahora tiene a su disposición. 
Con su estructura actual permite el em- 
pleo de Fuerzas Aéreas tácticas en aque- 
lla zona, aun cuando el conflicto actual ad- 
quiera mayores proporciones. 

Una tercera lección puede deducirse del 
empleo del reconocimiento táctico en el 
sudeste asiático, que hace sólo dos años 
se realizaba primitivamente, sobre todo 
con cámaras portátiles K-28. El RF-101 
ha establecido claramente la necesidad, la 
absoluta necesidad, de un reconocimiento 
aéreo más complejo y eficaz en las ope- 
raciones militares en esta región. En esta 
parte del mundo, las informaciones son 
difíciles de conseguir y las fotografías 
aéreas, interpretadas por competentes es- 
pecialistas, algunas veces originarios del 
país, son la primera fuente de informa- 
ción. Para conseguir estas fotografías ha- 
cen falta buenos medios fotográficos y 
expertos pilotos. Esta es una de las cosas 
que la Fuerza Aérea americana aprendió 
en el Viet Nam o, mejor dicho, tuvo oca- 
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sión de confirmar mientras combatía en 
este pais. 

La cuarta lección, confirmada muchas 
veces en los últimos tres años, se refiere 
al papel decisivo de la base aérea de Clark, 
en Filipinas, en toda acción militar de 
cierta importancia en esta parte del mun- 
do. El hecho de que los aviones que des- 
pegan en esta base puedan estar cinco ho- 
ras más tarde en Thailandia ha producido 
un efecto tranquilizador entre los aliados 
de los Estados Unidos en Indochina. 

El apoyo, los planes de operaciones, la 
construcción de los acuartelamientos en el 
continente han dependido siempre de esta 
base en las Filipinas. Aparte de todo esto, 
resulta dificil saber en esta tierra move- 
diza del sudeste asiático dónde surgirá 
un nuevo conflicto. Como no podemos 
permitirnos el lujo de dispersar nuestros 
recursos, constituye una circunstancia ex- 
tremadamente favorable el poder disponer 
de esta base en un territorio amigo, libre 
de problemas subversivos y sin fronteras 
con otros países. La base de Clark signi- 
tica la posibilidad de poder reaccionar en 
cualquier parte del sudeste asiático. 

Existen, desgraciadamente, Otras teo- 
rías menos sólidas que están siendo pues- 
tas a prueba en el laboratorio artificial de 
la República del Viet Nam. La guerra en 
esta región continúa siendo una guerra 
entre el Gobierno del país y los insurgen- 
tes comunistas. Pero los americanos es- 
tamos profundamente interesados en la 
lucha y nuestros hombres son muertos en 
combate todos los días. Sobre todo, el 
eguipo de combate y algunos principios 
de empleo están siendo sometidos a prue- 
ba en la lucha que actualmente se desarro- 
lla en el Viet Nam. 

* 

Las acciones emprendidas en el Viet 
Nam han sido, como ya se ha hecho cons- 
tar en un principio, oportunas y efectivas. 
Mientras esta guerra quede confinada den- 
tro de las fronteras de este país, conti- 
nuando como una campaña antisubversi- 
va, no resulta fácil encontrar graves de- 
tectos a todo lo hasta ahora realizado. El 
peligro, sin embargo, continúa existiendo. 

La República del Viet Nam, desde el 
punto de vista militar, se encuentra en una 
falsa situación. La oposición encontrada 
por el Gobierno ha estado, hasta ahora, 
compuesta por bandas comunistas mal ar- 
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madas, aun cuando dotadas con un gran 
entusiasmo. Mientras esta oposición con- 
tinúe teniendo este carácter primitivo, sin 
medios antiáreos, verdaderamente efica- 
ces y sin una aviación de apoyo, estaremos 
en condiciones de hacer casi todo lo que 
nos plazca. En realidad, no sería difícil 
utilizar como medios de observación a los 
viejos globos cautivos, que quedarían así 
convertidos en un arma contra la subver- 
sión. 

Pero no debemos confiar demasiado de 
una situación en la que el único riesgo 
para nuestros aviones procede de las ar- 
mas ligeras. Si hiciéramos tal cosa, nos 
expondríamos a seguir la suerte de otras 
Fuerzas Aéreas que sacaron conclusiones 
demastado radicales de situaciones artifi- 
ciales, como les pasó a los italianos en 
Abisinia y a los alemanes en España. Por 
el contrario, sería más conveniente no de- 
jarnos engañar por el éxito alcanzado en 
estas Operaciones ni creer que el vuelo 
lento y a poca altura, ya sea con alas fijas 
o rotatorias, puede dar buenos resultados 
contra una oposición un poco mejor pre- 
parada que la que actualmente se nos opo- 
ne en el Viet Nam. 

Las fronteras de Cambodge, Laos y Viet 
Nam son visibles en los mapas y no pue- 
de negarse que existen en la actualidad. 
Pero si un día, a causa de nuestro éxito 
en la República del Viet Nam, nos encon- 
tramos enfrentados a tropas de «volunta- 
rios» del Pathet Lao, China o Viet Nam 
del Norte, debemos estar preparados pa- 
ra Operar otra vez como una Fuerza 
Aérea táctica sin tener que pasar por un 
difícil período de aprendizaje, como nos 
pasó en otras ocasiones. Los rebeldes del 
Viet Nam no están mal armados por pro- 
pia voluntad. Por el momento carecen de 
los medios indispensables, pero está den- 
tro de lo posible que en una futura cam- 
paña cuenten con los elementos de las 
fuerzas regulares mejor equipadas. 

Es preciso mantenerse ilexibles y estar 
atentos para desarrollar las tácticas y téc- 
nicas necesarias para batir al enemigo de 
cada momento, sin dejarse arrastrar por 
la rutina. Pero, por otra parte, no debe- 
mos dejar que estas tácticas y técnicas 
tengan demasiada influencia en la consti- 
tución de la estructura de nuestra Fuerza 
Aérea o en el diseño de nuestro nuevo 
equipo. 
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EXITO 


pu, 


CENTAURO" 


(De Flight Internacional. ) 


La segunda prueba en vuelo, que la NASA 
ha efectuado lanzando el vehículo “Centau- 
ro” desde Cabo Cañaveral, el 27 de noviem- 
bre de 1963, ha tenido pleno éxito. En esta 
prueba, el vehículo no llevó como peso útil 
ninguna instalación científica; pero la se- 
eunda fase que pesaba aproximadamente 5 
toneladas (consumido su combustible), fué 
metida en órbita. Esto significó el primer 
éxito en el programa de pruebas en vuelo 
de este ingenio. La primera vez que se in- 
tentó, en 8 de mayo de 1962, se produjo su 
explosión debida a una obstrucción en esa 
segunda fase “Centauro”, cincuenta y cinco 
segundos después del lanzamiento. Están 
planeadas un total de ocho pruebas en vue- 
lo con este vehículo. Esa segunda fase, so- 
bre el “Atlas”, constituye el “Atlas-Centau- 
ro”. En la prueba de 27 de noviembre, efec- 
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tuada sobre otro “Atlas”, una vez termi- 
nado el combustible de éste y desprendido, 
se encendieron los dos motores del “Centau- 
ro” y funcionaron durante trescientos ochen- 
ta segundos. La órbita en que los 4.627 ki- 
logramos (que pesaba la estructura de esa 


segunda fase, vacía), fueron colocados, te- - 


nía un apogeo de 1.125 kilómetros, y un pe- 
rigeo de 555, un período orbital de muy 
poco menos de dos horas y una inclinación 
respecto al plano del Ecuador de 100* 12”. 


La fase “Centauro” va potenciada por dos 
reactores Pratt 8: Whitney RL.10, que uti- 
lizan hidrógeno líquido y que la empujan 
con los 6.804 kilogramos que provocan cada 
motor. En la versión operativa del “Cen- 
tauro” esos motores RL-10 pueden ser pues- 
tos en marcha (encendidos) en pleno vuelo, 
apagados y vueltos a encender a voluntad 
desde tierra por mando radiado a distancia, 
lo que permite ciertos cambios en la curva- 
tara de la rama de subida y de dirección, 
- como asimismo cambios de velocidad (de lo 
que se deducen distintas alturas y diferen- 
tes velocidades de satelización en órbitas te- 
rrestres). Pero en la prueba en vuelo del 
día 27 de noviembre de 1963, no se efec- 
tuó más que un encendido de dichos moto- 
res; eso sí, en pleno vuelo y en el momento 
que desde tierra se tenía previsto y se orde- 
nó (efectuándose al mismo tiempo la ope- 
ración de separarse del “Atlas” que lo ha- 
bía despegado de la plataforma de lanza- 
miento y lo había elevado hasta ese mo- 
mento y esa posición altísima). 

Desde allí, sus dos motores impulsaron a 
esa fase “Centauro” durante los trescientos 
ochenta segundos (seis minutos veinte se- 
gundos), como ya se dejó dicho. 

Después del fracasado lanzamiento del 
“Centauro” (que explotó), en 8 de mayo de 
1962, el desarrollo completo del proyecto y 
plan del “Centauro” fué puesto en crisis y 
muy profundamente reconsiderado. Provo- 
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cándose entre la NASA, el Gobierno y la 
Industria del programa “Centauro”, encar- 
gada de suministrar esas pruebas, una si- 
tuación de extraordinaria tirantez bastante 
especificamente definidas. La gerencia y el 
llevar adelante el proyecto fueron transfe- 
ridos desde el Marshall Space Flith Center, 
al Lewis Research Center, incluso diseños 
nuevos y variaciones en el proyecto que re- 
sultase necesario hacer en el vehículo, como 
asimismo todo el programa de pruebas en 
tierra: que hubieran de hacerse nuevamente. 

Las principales pruebas objetivas a que 
se dedicó esta segunda prueba en vuelo de 
noviembre, que tanto éxito ha tenido, eran: 
1) Comprobar la integridad estructural 
del conjunto “Atlas-Centauro” como tal ve- 
hículo. 2) Verificar y comprobar el sistema 
de separación en el momento debido, entre 
la primera fase de despegue “Atlas” y la 
segunda “Centauro” de elevación y metida 
en órbita final. 3) Demostrar la aptitud del 
sistema de impulsión a base de hidrógeno 
líquido que lleva esa fase “Centauro” y su 
facilidad y seguridad de ignición en momen- 
to oportuno en pleno vuelo y seguir fun- 
cionando encendido durante 380 segun- 
dos. 4) Evaluar la exactitud del sistema 
de guía y conducción del vehículo. Además, 
vibración, compartimiento elástico y lo ade- 
cuado de su infraestructura para ser evalua- 
dos los parámetros de trayectoria y órbita, 
y máximas posibilidades de los subsistemas 
estudiados. Fueron incluídos cierto número 
de cambios o modificaciones en los motores 
RL-10, y en la fase “Centauro”, y un total 
de 480 mediciones de datos (320 concer- 
nientes a la fase elevadora) que debían ser 
transmitidos desde el vehículo en vuelo a 
tierra. Muchas de las instalaciones instru- 
mentales de esa fase elevadora fueron des- 
tinados para investigar seguridad de moto- 
res, el funcionamiento del autopiloto y com- 
portamiento de la estructura. 
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DEL CAMPO DE 


El hombre, el átomo y la guerra. 


Desae el origen de su pasado histórico, 
el hombre ha buscado siempre aumentar 
el alcance, la potencia, la precisión, la se- 
guridad y la libertad de empleo de los gol- 
pes que descarga sobre su rival, adver- 
sario o enemigo. El desarrollo de la so- 
ciedad ha permitido en este aspecto un 


BATALLA AL CAMPO 
DE FERIA 


Por el Teniente Coronel LOUIS PERRET 


(De Forces Aériennes Francaises.) 


progreso ininterrumpido, que se extiende 
desde el hacha de silex al ingenio inter- 
continental, del puñetazo de los sumerios 
a la bomba atómica, de tal forma que to- 
dos los factores de perfeccionamiento han 
alcanzado índices cada vez más elevados. 
Que se compare, por ejemplo, la precisión 
del lancero o del alabardero con la de un 
ingenio intercontinental. Cuando el hom- 
bre de armas, situado a tres metros de 
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distancia, alcanzaba un punto, en el cuer- 
po de su adversario, a un centímetro del 
lugar en donde deseaba herirle, podía sen- 
tirse seguro de haber realizado una ver- 
dadera hazaña. El-soldado de hoy afirma 
que la caída de una ojiva lanzada a diez 
mil kilómetros de distancia se produce 
en un círculo de un radio inferior a tres 
mil metros. Un simple cálculo, nos permi- 
te averiguar que la precisión en este se- 
gundo caso es mucho mayor. En cuanto 
a la seguridad de utilización, apenas se 
pueden citar dos o tres accidentes oca- 
sionados por la explosión prematura de 
los ingenios en las rampas o silos, mien- 
tras que las explosiones de bombardas 
eran. moneda corriente en la Edad Media. 


Sin. embargo, son el alcance y la poten- 
cia las que experimentaron los progresos 
más espectaculares. Desde la época en que 
la honda ha sustituido al brazo para el 
lanzamiento de la piedra, el proyectil no 
ha cesado de alcanzar puntos cada vez 
más lejanos. Los proyectiles interconti- 
nentales señalan el límite alcanzado. En 
cuanto a la potencia de destrucción, la ra- 
zón de la progresión es, todavía, mayor. 
Si los efectos del dardo lanzado por la an- 
tigua ballesta eran insignificantes, si los 
comparamos con los daños causados por 
las balas de piedra de las catapultas ro- 
manas, o los bloques de piedra tirados por 
los balancines del siglo XII, ¿qué se pue- 
de decir de éstos, si contemplamos los 
embudos de las bombas de aviación de 
2.500 kilos de la segunda guerra mundial, 
o de estos embudos, si los comparamos 
con la desaparición de la isla de Bikini a 
consecuencia de una explosión nuclear? 


El hombre ha dominado el átomo para 
disponer del arma más potente de todos 
los tiempos: la primera aplicación de la 
fisión de la más pequeña partícula «tác- 
tica» de la materia, ha sido una bomba. 
La prueba se realizó en el desierto de Ala- 
mogordo. El tiro real fué... Hiroshima. 
Hiroshima, a la que no es posible intro- 
ducir definitivamente en la Historia, por- 
que todos los días se producen fallecimien- 
tos a consecuencia del 6 de agosto de 1943, 
Hiroshima, calcinada, en cuyas paredes el 
rayo ha impreso sombras fugitivas, ha 
mostrado al mundo, a pesar de la censu- 
ra, la profundidad de las heridas causadas 
por la nueva arma. El éxito había reba- 
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sado todas las esperanzas: el hombre pue- 
de destruir a la Humanidad. Pero, ¡cuántos 
problema morales, psicológicos, políticos 
y económicos presenta este hecho...! Para 
algunos, estos problemas habían comen- 
zado bastante antes del fin de la guerra. 


En efecto, la lección del día 6 de agos- 
to de 1945 fué el resultado de una serie 
de errores de juicio y de crisis de con- 
ciencia. q 

El descubrimiento de la fisión del áto- 
mo ha sido una obra colectiva de los hom- 
bres de ciencia de nuestro siglo XX. En- 
tre los más grandes nombres del período 
de entre guerras, se puede citar a Ruther- 
ford (Gran Bretaña); Bols (Dinamarca), 
Hilbert y Born (Alemania), Curie (Fran- 
cia), Fermi (Italia). Pero éstos rehusa- 
ron durante largo tiempo creer lo que 
leían en los cuadrantes de sus instrumen- 
tos desde 1932. Asombrados, estupefactos, 
incrédulos, dudaban .en reconocer que 
rompían los átomos con la. ayuda de neu- 
trones. Hasta 1938, no se rindieron a la 
evidencia. ¿Si no se hubieran perdido más 
de cinco años en dudas, hubiera tenido 
lugar la guerra de 1939 a 19457 Y aun 
cuando hubiera sido desencadenada ¿cuál 
hubiera sido su resultado? 


Aun en 1938, la gravedad de su descu- 
hbrimiento se escapaba a los sabios ató- 
micos, al conmover el átomo, conmovían 
al mundo, y el hombre iba a perder para 
siempre el hello sueño de la seguridad 
victoriana, 

La guerra precipita el drama. Los sa- 
bios atómicos se dividen en dos campos: 
el campo anglo-americano y el del Ter- 
cer Reich, al mismo tiempo que adquirían 
conciencia de la capacidad de destrucción 
que podía representar un arma atómica. 
Convencidos individualmente de que pre- 
cipitaban al mundo en una catástrofe sin 
precedentes, se oponían a la construcción 
de una bomba. Sin embargo, los cientí- 
ficos americanos, persuadidos de que Hit- 
ler no había sido lo suficientemente in- 
sensato para basar una victoria alema- 
na sobre las fuerzas convencionales úni- 
camente, pidieron, después de muchas va- 
cilaciones, al presidente Roosevelt que 
construyera una bomba para su empleo 
eventual en caso de represalias... Ahora 
bien, los sabios atómicos alemanes, que 
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sabotearon, más o menos conscientemen- 
te el programa militar de su país, no han 
sido acusados de la misma falta que sus 
colegas del bando aliado. Einstein, el más 
pacifista, equivocándose sobre las posibi- 
lidades alemanas, empuja a Washington a 
una acción que su conciencia rechazaba 
profundamente. 


En contra de su voluntad, el sabio se 
convertía en un hombre político ¡qué des- 
ilusión! De la investigación pura, a los 
consejos de ministros; de la Tabla de Men- 
deleief, a la arena política; del laborato- 
rio silencioso, al mundo de los negocios. 


En Los Alamos, los sabios atómicos, 
magníficamente dirigidos por este hom- 
hre fuera de serie que es Oppenheimer, 
arrastrados por la emulación, no supieron 
resistir la tentación de realizar la más 
fundamental experiencia física de la his- 
toria del mundo. El pacto con el diablo 
resultaba demasiado atractivo para que 
Fausto pudiera renunciar. Los escrúpulos 
se embotaron y la bomba fué construída. 
Cuando estuvo a punto, Alemania ya ha- 
bía sido vencida y el Japón estaba conde- 
nado, Entonecs, los científicos se opusie- 
ron a su empleo, pero el Gobierno la uti- 
lizó. Qué noche de espanto la de la vís- 
pera del primer lanzamiento para estos 
sabios que deseaban la recuperación del 
monstruo que habían engendrado y que 
temían tan ansiosamente al éxito como 
al fracaso, puesto que la bomba de Ti- 
roshima tenía un diseño muy diferente a 
la experimentada en Alamogordo. El éxi- 
to coronó sus esfuerzos mucho más allá 
de lo calculado. Sobre ellos cayó para siem- 
pre el orgullo y la vergienza. En busca 
de una verdad de la materia cada vez más 
profunda, habían pasado los mejores y 
más excitantes años de sus existencias en 
destruir este mundo que deseaban pe- 
netrar más íntimamente. 


Generalmente, el jefe militar pide al sa- 
bio el medio para combatir más eficaz- 
mente; en el caso de la bomba atómica, 
fué el sabio el que la ofreció al general. 


Del dominio al equilibrio y a la inquietud. 


A pesar de todo, el mes de agosto de 
1945 no estuvo desprovisto de luz para 
los sabios atómicos. Cuando los Estados 
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Unidos se unieron a la URSS en la lucha 
común, estos sabios mantuviero la espe- 
ranza de constituir una familia mundial 
que, consciente del peligro que la nueva 
arma representaba, hubiera podido for- 
mar la base de partida de una gran fa- 
milia de pueblos. Esta esperanza se disi- 
pó al seguir los americanos conservando 
el secreto de las armas atómicas al final 
de la guerra e iniciar el desarrollo de la 
bomba termonuclear, probada en Bikini, 
el año siguiente. La única justificación de 
este programa fué que con él se intentó 
evitar que esta arma pudiera ser utiliza- 
da impunemente por un posible adversa- 
rio. En realidad, el Gobierno de Wásh- 
ington desconfiaba de Moscú, con tanto 
más motivo, puesto que los americanos 
no habían dudado en utilizar los medios 
atómicos. 

Los Estados Unidos calculaban por 
aquel entonces que los rusos necesitarían 
diez años para realizar las primeras ex- 
periencias atómicas. Se instalaron, pues, 
en la confortable posición de único posee- 
dor del arma absoluta. La estrategia del 
dominio absoluto ejercido por el Mando 
Estratégico, y sus bombas nucleares, ga- 
rantizaban la seguridad del mundo libre. 
El poderío militar americano no tenía 
equivalente y permitía al Presidente de 
los Estados Unidos detener la expansión 
comunista en el momento en que lo juz- 
gara oportuno. Ahora bien, este periodo 
de superioridad indiscutible fué mucho 
más breve de lo que se había supuesto. 
En 1949, el mundo se enteraba, asombra- 
do, de la primera explosión soviética, 
ocho años antes de lo previsto. La falta 
de información de los angloamericanos en 
materia atómica era manifiesta. Del mis- 
mo modo que las posibilidades de los ale- 
manes habían sido sobrestimada durante 
la guerra, fueron menospreciadas las de 
los rusos al terminar la contienda. 


Si de una manera oficial los diplomá- 
ticos del Kremlin había aplaudido los éxi- 
tos militares atómicos de sus aliados, sin 
mostrar demasiado interés por imitarlos, 
sus programas de trabajo y espionaje se 
habían desarrollado extraordinariamente. 
Necesitaban poseer la misma arma para 
poder reducir la presión ejercida por la 
red de hases del Mando Estratégico des- 
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de las que podía ser lanzado un ataque 
atómico contra el territorio soviético. 


De este modo, a partir de 1950 se per- 
fila la política de equilibrio atómico. Al 
principio, el platillo de la balanza se in- 
clina netamente del lado americano, al no 
poder compararse el avión estratégico 
ruso con los bombarderos americanos. 
Pero la URSS, al ser incapaz, por una 
parte, de organizar una fuerza estratégi- 
ca aérea que causara en los Estados Uni- 
dos destrucciones comparables a las que 
los americanos podían causar en la Unión 
Soviética y, por otra parte, a causa de su 
retraso en la técnica de miniaturización 
del armamento atómico, tuvo que buscar 
otros vehículos portadores, reinventando 
el ingenio con el que pudieron colocar en 
órbita el «Sputnik», en 1957. A pesar de 
todo, las fuerzas soviéticas asimilaron rá- 
pidamente la nueva técnica y pronto se 
conocio la existencia de unidades de co- 
hetes atómicos en las fuerzas terrestres 
y la Marina dispuso de cruceros y sub- 
marinos armados con proyectiles de esta 
clase, que también fueron adoptados por 
las Fuerzas Aéreas. 


A partir de 1960 se podía prever que 
la balanza tendía hacia: el equibrio. En 
este momento, y de una manera repen- 
tina, las cargas depositadas en los platt- 
llos resultaron tan pesadas, que su brazo 
cedió y los dos platillos se posaron en el 
suelo: el producto de los vehículos inter- 
continentales por las potencias en mega- 
tones transportadas excedía ampliamente 
del margen de destrucciones que cada 
contendiente estaba dispuesto a soportar. 
La imposibilidad de ponerse al abrigo de 
la amenaza de tal catástrofe lleva al con- 
cepto de disuasión. La política esencial 
consiste en que cada uno de los grandes 
persuada al otro de que, cualquiera que 
sea la amplitud del ataque nuclear inicial 
experimentado, conservará una capacidad 
de represalias suficientes para causar al 
atacante pérdidas prohibitivas. 


La política militar de los Estados Uni- 
dos, basada en un principio en una supe- 
rioridad estratégica absoluta, creadora de 
una confortable seguridad, había sido re- 
ducida a una posición más modesta y más 
frágil: la del riesgo calculado y el seguro 
de vida... Y esta posición pronto empezó 


263 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


a cuartearse. En efecto, el equilibrio del 
edificio mundial reposa exclusivamente 
sobre la esperanza de disuadir: la espada 
de Damocles bajo la que viven las nacio- 
nes, tal vez no descargue su golpe repen- 
tinamente, sino que busque caminos tor- 
tuosos y múltiples... 


Desde 1950, la guerra de Corea y la in- 
tensificación del apoyo al Viet-minh, bajo 
la protección más o menos directa de la 
URSS, señalaban que el teclado militar 
no podía reducirse a la única tecla de la 
capacidad de represalias. Aun cuando ésta 
tenía una importancia capital, no podía 
considerarse más que como el apoyo in- 
dispensable de toda la gama de acciones 
que podían emprenderse por los gobier- 
nos respectivos, con el fin de reducir la 
esfera de influencia de su rival, Entre es- 
tas acciones pueden incluirse la expansión 
económica, la ayuda oficial u oficiosa a 
un Gobierno, la exploración espacial, la 
ofensiva de propaganda, el establecimien- 
to de zonas de influencia, la lucha anti- 
colonialista o anticomunista, conflictos 
locales, guerrillas, provocación de disen- 
siones en el interior de cada bloque, avan- 
ce científico o técnico, conquista del es- 
pacio. El equilibrio no puede reducirse a 
una simple igualdad; se ha transformado 
en una ecuación de n + 1 incógnitas que 
ya no deja lugar al concepto clásico de 
seguridad nacional y lleva la inquietud y 
la ansiedad a todos los países, aun a los 
más alejados y a los más insignificantes. 


El regateo de la seguridad. 


El hombre ha incorporado el átomo a 
su arsenal de combate. Hoy existen mu- 
chos tipos de cabezas nucleares y de 
bombas: su fuerza explosiva se extiende 
por toda la gama comprendida entre me- 
dio kilotón (equivalente a 500 toneladas 
de TNT) y 50 megatones (50 millones 
de toneladas de TNT) o más. Su relación 
es comparable a la que existe entre el 
peso de un pájaro mosca y el de un ele- 
fante. Este nuevo armamento ha sido 
adaptado a todos los tipos de aviones y 
a todas las categorías de ingenios. Pero 
Hiroshima y Nagasaki no solamente han 
señalado los comienzos del empleo de una 
nueva técnica de armamento, puesto que, 
en el futuro, ninguna nación, cualquiera 
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que sea la eficacia de las medidas de de- 
tensa o protección tomadas, podrá garan- 
tizar a su pueblo la seguridad contra un 
ataque realizado científicamente. Por mu- 
chos que sean los recursos dedicados a la 
defensa activa o pasiva, no podrán elimi- 
narse las perspectivas de una catástrofe: 
el control de la seguridad nacional se es- 
capa al Gobierno. El papel primordial de 
los gobiernos ha quedado reducido a una 
estimación, tan exacta como sea posible, 
del punto hasta donde puede aceptar el 
riesgo calculado. El regateo se ha con- 
vertido en una regla del juego: regateo 
entre Estados y regateo en el interior de 
cada Estado. 


Dentro de cada Estado, el reparto de 
medios financieros, industriales y científi- 
cos condicionan el equilibrio del medio 
nacional y el poderío militar, económico 
y político de la que depende una seguri- 
dad interior y exterior, puesta en peligro 
todos los días. En lo que se refiere a las 
relaciones entre Estados, el regateo es 
obligatorio. La posición de Luis XV, 
cuando declaró, en 1748, con motivo de 
la Paz de Aix-la-Chapelle: «El rey de 
Francia no es un comerciante», resulta 
hoy inconcebible. La famosa invitación : 
«Señores ingleses, tiren ustedes primero», 
se convertiría en la más estúpida vanidad 
en una época en la que los Estados Uni- 
dos se proguntan sobre el verdadero va- 
lor de su capacidad de represalias y la 
Unión Soviética estudia la posibilidad de 
lanzar ataques nucleares preventivos. Esta 
actitud de los dos grandes permite supo- 
ner que en la era de los ingenios atómi- 
cos la estrategia basada en la defensa y 
el contraataque no es más que un remedio 
de circunstancias. No se puede arriesgar 
la vida de una nación pensando en los 
taxis del Marne o en Stalingrado. La 
puesta a punto de una diplomacia apo- 
yada en los cohetes nucleares impore una 
nueva orientación a la doctrina militar. 


La seguridad nacional no puede conse- 
guirse ni por la carrera de armamentos, 
que no hace más que aumentar la psico- 
sis del peligro y el riesgo de la guerra, 
ni por el desarme, que no ofrece ninguna 
garantía, mientras existan en el mundo 
zonas fuertes y zonas débiles. Las confe- 
rencias de desarme sen, no sclamente tna 
utopía, sino una hipocresía que sólo trata 
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de poner de manifiesto la buena fe de los 
gobiernos. Y aun cuando admitamos la 
más maravillosa utopía, un acuerdo sólo 
podría afectar a la guerra nuclear o a la 
convencional, mientras todas la demás for- 
mas de guerra no dejarían de extender 
sus tentáculos, aprovechando las oportu- 
nidades que le brinda el conflicto en que 
vivimos. Ahora bien, un país puede ser 
esclavizado tan sólidamente en la «paz» 
como en la «guerra». Las organizaciones 
internacionales no van más allá del cré- 
dito consentido por las naciones más po- 
derosas; nadie puede pensar en un arbi- 
traje del tribunal internacional de La 
Haya para evitar la guerra de 1914 6 en 
la Sociedad de las Naciones para impe- 
dir la de 1939. ¿Ha podido evitar la ONU 
el conflicto de Corea o resolver el pro- 
blema de Berlín? Sin embargo, las aso- 
citaciones mundiales atlánticas o europeas 
son necesarias. Sirven, por lo menos, para 
facilitar el regateo y la negociación. 

Sobre la mesa de conferencias del mun- 
do se negocia en todos los frentes. Para 
evitar un gigantesco y recíproco «knock- 
out», los dos grandes sacrifican sus peo- 
nes: Checoslovaquia, Indochina, el Tibet 
y Cuba son los peones perdidos por el Oe- 
cidente. Berlín, todavía no entrado en 
juego. 


Las tiendas del futuro. 


La construcción en serie de las bon:- 
bas de hidrógeno y de ingenios ha de- 
mostrado la aptitud de los sistemas ca- 
pitalista y comunista para conducir una 
vasta operación técnica. Es, pues, posi- 
ble, tanto en el Occidente como en el 
Oriente, con o sin la ayuda de la URSS 
o de los Estados Unidos, que otras na- 
ciones se conviertan en potencias nuclea- 
res, con tal de realizar una inversión su- 
ficiente, aunque sea en perjuicio de la pros- 
peridad económica. La Gran Bretaña y 
la Francia de nuestros días están a punto 
de elaborar un dispositivo propio. Maña- 
na le corresponderá el turno a la China. 
La rapidez de la operación sólo depende 
de la determinación del Gobierno y del 
vigor económico del país. 


La evolución comenzada en Los Ala- 
mos, en 1945, continuará, Pero en la Feria 
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de las Naciones, ¡cuántos problemas po- 
líticos y estratégicos van a surgir con la 
aparición de estas «supertiendas»! Den- 
tro de pocos años consideraremos con nos- 
talgia la estabilidad de 1964, un período 
en el que las dos grandes fuerzas disua- 
sivas aseguraban el equilibrio por su casi 
igualdad. 


La potencia nuclear, aparte de otorgar 
un aumento de prestigio y seguridad o 
la posibilidad de satisfacer instenciones 
expansionistas, asegura al país que la po- 
see un crédito en política internacional y 
un peso en las alianzas. A cambio de ello 
es necesario estudiar si la transformación 
del sistema bipolar actual en un sistema 
pluripolar no va a provocar una inesta- 
bilidad todavía más grande. 


En primer lugar, conviene tener en 
cuenta, por lo menos en lo que afecta a 
los miembros de la NATO, que los Es- 
tados Unidos tratan de impedir la cons- 
titución de una fuerza de disuasión autó- 
noma independiente de la americana, con 
el fin de evitar la existencia de un país 
que pudiera desencadenar un conflicto 
nuclear en el que, forzosamente, se verían 
mezclados. Ocurre algo parecido con las 
potencias del llamado Pacto de Varsovia. 


A continuación es preciso aclarar que 
la simple posesión de un dispositivo nu- 
clear no convierte a una nación en “po- 
tencia nuclear». A la anterior hay que 
agregar dos condiciones más: tener una 
reserva suficiente de armas disponibles y, 
sobre todo, poseer los medios necesarios 
para enviarlas a su objetivo. En efec- 
to, en la era nuclear, un país no puede 
ser una verdadera potencia mundial, si- 
no puede amenazar a cualquier punto del 
globo. La fabricación de un medio por- 
tador, avión o misil, capaz de llevar la 
cabeza nuclear a distancias intercontinen- 
tales, constituye un factor tan importante 
como la producción de una bomba ató- 
mica. Las características de este medio 
serán más importantes cuando se trate 
de un satélite terrestre, Por esta razón, 
las superpotencias conservarán la ventaja 
durante mucho tiempo todavía. 


Sin embargo, la difusión de las armas 
nucleares introduce una nueva fluidez en- 
tre las naciones. En efecto, imaginemos 
que la Unión Soviética decide ensanchar 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


10.000 kilómetros la región de Petsamo, 
a expensas de Noruega. Es evidente que 
ante esta acción, los “Estados Unidos no 
corren mucho peligro de verse envueltos 
en una guerra que ocasionaría la destruc- 
ción de gran numero de ciudades ameri- 
canas, a cambio de impedir la penetración 
de las fuerzas rusas en una ínfima par- 
cela de un país que pertenece a la NATO, 
pero puede ser considerada como poco 
importante desde el punto de vista estra- 
tégico, político o económico. Por el con- 
trario, si Noruega estuviera en posesión 
de un dispositivo nuclear con el que pu- 
diera amenazar a Moscú y Leningrado, 
la URSS podría considerar que st pro- 
yectada expansión no compensaba un 
precio tan alto. Este refuerzo de la segu- 
ridad contra la agresión es todavía más 
sensible cuando la nueva potencia nuclear 
no pertenece a ninguno de los dos bloques. 


Es necesario, sin embargo, dudar de 
que la probabilidad de guerra general dis- 
minuirá a medida que aumente el número 
de países en posesión de armas nucleares. 
Si uno de estos países se considerara vul- 
nerable a un ataque inesperado de uno de 
sus vecinos y amenazado por este último, 
el peligro de una guerra por accidente 
sería tan grave entre estos dos países co 
mo lo es hoy entre los Estados Unidos 
y la Unión Soviética. Por otra parte, exis- 
te un peligro que está ausente en el mun- 
do bipolar. Nos estamos refiriendo a la 
«guerra catalítica», es decir, desencadena- 
da deliberadamente entre los dos grandes 
por la intervención de un tercero, con el 
fin de obtener una ventaja decisiva. No 
se debe desechar la posibilidad de que, en 
un futuro próximo, China, que desea su 
completa independencia y aspira a con- 
vertirse en una potencia mundial, consi- 
dere provechoso un conflicto general, en 
el curso del cual los Estados Unidos y la 
Unión Soviética se destruyeran mutua- 
mente, arrastrando al Occidente en su 
caída. 


De este modo, la difusión de las armas 
nucleares afecta el equilibrio de fuerzas, 
pero, a pesar del peligro que este hecho 
lleva consigo, estas armas se extenderán 
por el mundo, aun cuando se opongan las 
erandes potencias nucleares de hoy. Co- 
mo no existe un Gobierno mundial que 
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pueda detener este proceso, la seguridad 
de cualquier nación en el futuro no podrá 
garantizarse más que si, al mismo tiem- 
po, se convierte en realidad la seguridad 
de todas las naciones. 


El sueño del gran almacén mundial. 


El Japón comenzó triunfando en la pa- 
sada guerra mundial a causa de una sor- 
presa “táctica que ocasionó la destrucción 
de una flota de combate. Terminó la gue- 
rra como víctima de una sorpresa técnica 
que causó la destrucción de ciudades. To- 
da la diferencia entre el pasado y el fu- 
turo está representada en estas dos sor- 
presas. En el futuro, ya no se podrá ele- 
gir entre una muerte en libertad y una 
muerte en la esclavitud, entre el Camino 
de las Damas y la puerta de la cámara 
de gas: los hombres tendrán las dos co- 
sas a la vez. La única diferencia se esta- 
blecerá entre el hombre plenamente cons- 
ciente de esta «obligación» y el que es 
un... Optimista. 


UG bien, el hombre occidental está, 
generalmente, más interesado por los crí- 
menes y suicidios, las aventuras amorosas 
de las «vedettes», los «films» de suspense, 
los escándalos y la vida privada de los 
demás, que por su propia seguridad, aun 
cuando se trate de su seguridad inmedia- 
ta. Su inconsciencia es, verdaderamente, 
asombrosa. El individuo no parece adver- 
tir los males o los peligros comunes más 
que cuando éstos afectan a sus intereses 
particulares. Sin embargo, nunca la segu- 
ridad ha sido más precaria que ahora y 
nunca ha estado el mundo tan irremedia- 
blemente amenazado. En el siglo XI, 
Francia perdió a consecuencia de las gue- 
rras una proporción del 0,07 por 1.000 de 
sus habitantes; esta proporción alcanzó el 
48 por 1.000 en el siglo XVIII, y ha re 
basado el 9% por 1.000 tan sólo en los 
primeros cuarenta años del siglo XX, es 
decir, antes de la aparición de las armas 
nucleares. 


El hombre sólo ha tomado medidas de 
protección insignificantes: los sistemas de 
alerta y el armamento de defensa aérea 
son incapaces de asegurar el cumplimien- 
to de su misión protectora. La defensa 
pasiva incluye refugios colectivos de hor- 
migón, en los que se dispone de hospita- 
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les, víveres y agua, pero su capacidad, en 
el caso más iavorable sólo alcanza a 
83.000 personas en los Estados Unidos. 
Los refugios familiares son inadecuados 
tanto en los Estados Unidos como en 
la URSS. En Norteamérica se ha consti- 
tuído un «Office of Emergency Planning», 
con el fin de asegurar la supervivencia de 
los recursos nacionales indispensables, 
pero su eficacia es insuficiente. La difu- 
sión de folletos en los que se dan instruc- 
ciones para protegerse de la lluvia radiac- 
tiva o de los efectos de la explosión no 
puede cambiar el aspecto de la catástrofe 
que hoy gravita sobre el mundo. 


El empleo de las armas atómicas re- 
presentaría el más absoluto desprecio de 
la Humanidad, la más terrible indiferen- 
cia hacia el prójimo y la negación más 
radical del individuo. De hecho, en caso 
de guerra nucleaa, el hombre perdería la 
vida o bien el conjunto de facilidades ma- 
teriales, de todos los valores culturales y 
morales que son, tal vez, mucho más im- 
portantes que la vida misma. Un país o 
un bloque, por muy importante que sea, 
¿será capaz de convencer a su adversa- 
rio del valor de la personalidad humana, 
aniguilándolo o embruteciéndolo masiva- 
mente? 


El sabio americano Bethe ha dicho: 
«Después de una guerra semejante, y aun 
cuando resultáramos vencedores, el mun- 
do quedaría en tal estado, que no valdria 
la pena conservarlo. Habríamos perdido 
precisamente lo que hubiéramos querido 
defender.» El filósofo de finales del si- 
glo XX tal vez considere la aniquilación 
dei hombre como una simple modificación 
entre otras muchas en la inmensidad del 
sistema solar. 


El arma atómica ha llevado a los ¡ufes 
de Estado a pensar de tal manera que 
rebasa el concepto de Estado y se opone 
a las nociones del patriotismo clásico. La 
protección de la nación, cualesquiera que 
sean las medidas de protección tomadas, 
no puede venir más de que una solución 
política en un mundo unido. 

Sin embargo, sí el pánico sólo da origen 
a reacciones incoherentes, creadoras de 


catástrofes, el miedo puede ser saludable 
por las reacciones de autodefensa y los 
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agrupamientos de fuerzas que es capaz de 
engendrar. La NATO, la OECE y el Con- 
sejo de Europa han nacido como conse- 
cuencia del conflicto de Corea, de las ame- 
nazas sobre Europa y de la crisis de Ber- 
lín. Pero los países occidentales parece 
que, por ahora, sólo buscan a tientas so- 
luciones imprecisas en asociaciones dis- 
persas cuyo objetivo es siempre limitado: 
todavía no existe una solución de conjunto, 
es decir, radical. 


La verdadera guerra mundial comenzó 
en Yalta. Pero algunos bellos combates 
de retaguardia no pueden borrar veinte 
años de reveses: más de ochocientos mi- 
llones de habitantes y trece millones de 
kilómetros cuadrados han escapado al con- 
trol del campo occidental. 


Ahora queremos creer que el frente ya 
está estabilizado y que el Oeste ha com- 
prendido la necesidad de alianzas totales 
sin prejuicios de ninguna clase y que no 
ha perdido totalmente la razón de vivir y 
la fe. Porque no son las armas necesarias 
en el campo de batalla lo que escasea en 
el campo occidental, sino, más bien, un 
credo, una voluntad de poder, una misión, 
una unidad y un honor comunes. 


Queda, tal vez, la esperanza de que. 
arrastrando estos problemas, los diferen- 
tes bloques sobrevivirán largo tiempo 
evitando la guerra cataclismo, permitien- 
do que nuevas aspiraciones y nuevos des- 
cubrimientos, principalmente en el campo 
político-social, transformen nuestra exis- 
tencia. Esto es cierto; la actividad cien- 
tifica favorece la unión de los países, por- 
que la investigación y sus aplicaciones in- 
dustriales exigen la colaboración de hom- 
bres de ciencia y medios que un solo país 
no puede afrontar. Las fábricas atómicas 
de separación de isótopos, la construcción 
de vehículos espaciales, favorecen la crea- 
ción de organismos internacionales o su- 
pranacionales. La seguridad aérea, las re- 
des para el seguimiento de satélites pro- 
vocan una cooperación mundial y una 
solidaridad entre las naciones. 


Pero no cabe la menor duda de que el 
cambio más profundo a realizar es de otro 
orden; debe producirse en el intelecto del 
hombre. En efecto, los imperativos técni- 
cos sólo condicionan un marco, un molde, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cuyos límites son los de la Tierra. Pero 
es le problema de la existencia del hom- 
bre el que un futuro Gobierno mundial 
tendrá que resolver. Demasiadas publica- 
ciones científicas y revistas de vulgariza- 
ción han presentado la inevitable evolu- 
ción del mundo hacia un sobrepoblamien- 
to en relación a los recursos alimenticios 
disponibles. No es necesario, por consi- 
guiente, hacer un largo estudio estadís- 
tico sobre la materia. Ahora bien, la pre- 
sión demográfica de un país mal alimen- 
tado impone obligatoriamente a sus di- 
rigentes fines expansionistas, es decir, 
inyecta agresividad a su política exterior. 
El futuro Gobierno mundial deberá, pues, 
asegurar no solamente la seguridad de los 
transportes terrestres y espaciales o el re- 
parto de los grandes complejos industria- 
les, sino, sobre todo, resolver los proble- 
mas político-sociales de nuestros tiempos. 


¿Tendremos la suficiente imparcialidad 
para despojarnos de prejuicios, de inquie- 
tudes irracionales y de los tabús transmi- 
tidos por nuestros antepasados para re- 
solver estas problemas con la frialdad 
necesaria? ¿Seremos capaces de hacer 
tabla rasa del pasado y mirar a nuestra 
existencia con ojos nuevos? ¿Seremos ca- 
paces de sustraernos a la ley de los muer- 
tos que nos gobiernan sin que nos demos 
cuenta? ¿Morirá el hombre por no ser 
capaz de adaptarse al mundo que ha crea- 
do? La Humanidad, tanto al Este como 
al Oeste, no debe ceder el paso al fana- 
tismo. 


Hay que desear que los occidentales y 
Europa encuentren los nuevos modos de 
expresión para las necesidades fundamen- 
tales del momento para amar y odiar, 
construir y destruir. Hay que establecer 
toda la filosofía de la Civilización. 


La necesidad de comprensión y coope- 
ración obliga a las naciones a continuar 
las pobres experiencias de seguridad co- 
lectiva de la ONU y la SDN. Pero la 
acción de la ONU, ¿podrá lograr la cons- 
titución de una instancia suprema? Si las 
potencias mundiales fracasan, una guerra 
nuclear, equivalente moderno de las epi- 
demias medievales, una guerra nuclear a 
la que ningún tratado de armisticio pon- 
drá fin, los destruirá. 
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BELGICA PREPARA LOS FUTUROS PILOTOS DE 
LINEA CONGOLENOS 


“ 

L o que más me gusta de la aviación, 
es la acrobacia. Cuando subí por primera 
vez en planeador, el monitor soltó, a 900 
metros de altura, el cable de remolque 
que unía el planeador al avión, después 
hizo ejecutar al planeador un looping se- 
guido de un tonel. Yo grité, pero sentí al 
mismo tiempo que me gustaban estos ejer- 
elcios. Más tarde los repetí con otro mo- 
nitor en un avión biplano Tiger-Moth y 
volví a sentir la misma alegría sin ningún 
miedo. El miedo, solamente lo siento en 
el suelo cuando uno de mis camaradas 
hace un rizo...» 
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Por 1. D. 
Del Instituto Belga de Información 
y Documentación. 


Así se expresa Alphonse lHunga, hijo d- 
un comerciante de Elisabethville, que se 
prepara en Bélgica, con cuatro compañe- 
ros congoleños, para la carrera de piloto 
de línea, 

Estos jóvenes han sido reclutados por 
la Compañía Air Congo que corre con 
los gastos del entrenamiento. Acaban de 
terminar el sexto año de bachillerato de 
ciencias en Instituto 


ha 


de Neufciátean, 
con la ayuda de una beca del Gobierno 
belga, y han emprendido un curso de cla- 
ses teóricas en la Escuela de la Aviación 
Civil, que irá seguido de cursos prácticos. 


el 
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Mientras tanto, han seguido con éxito un 
entrenamiento de planeador en St. Hubert 
y han empezado la enseñanza elemental en 
avión monomotor. 


Para ganar un año de formación, en re- 
tación con los alumnos pilotos belgas, han 
tenido el valor de renunciar a sus vacacio- 
nes, y en cuanto terminaron sus exámic- 
nes de sexto volvieron a los pupitres de 
otra escuela: la de Aviación Civil. 


La escuela de Aviación Civil. 


Esta escuela, que forma pilotos profe- 
sionales principalmente para las líneas 
aéreas belgas, funciona en el aeropuerto 
de Grimbergen para las clases prácticas 
y en el aeropuerto de Bruxelles-National 
para las clases teóricas. Se encuentra bajo 
el control de la Administración de Aero- 
náutica, que depende del Ministerio de 
Comunicaciones, y subvenciona su funcio- 
namiento, pero está administrada por la 


SABENA. 


La duración de los cursos es de tres 
años y terminan con la entrega de una 
licencia de piloto profesional y de nave- 
gante aéreo que permite volar como se- 
egundo piloto en el transporte aéreo regu- 
lar comercial, y más tarde pretender la 
licencia de piloto de línea. 


Entre las asignaturas aeronáuticas im- 
portantes hay que citar la meteorología, 
la navegación y la aerodinámica. En cuan- 
to al entrenamiento práctico empieza con 
la escuela elemental en Tiger-Moth, con- 
tinúa en bimotor «Cessna 310» para la es- 
cuela avanzada, pasa por un entrenamien- 
to en vuelo de línea sobre «DC-3» y ter- 
mina en líneas regulares para perfeccionar 
el aprendizaje práctico de la navegación. 

También se forman los alumnos para 
el vuelo sin visibilidad, gracias a un apa- 
rato simulador de vuelo que reproduce 
las condiciones reales de vuelo en los cua- 
drantes de una seudo cabina de pilotaje. 


Nada de entrenamiento con facilidades. 


Las autoridades congoleñas y los diri- 
gentes de Air Congo, conscientes de la 
necesidad de formar unos pilotos congo- 
leños tan competentes como sus colegas 
europeos, no han querido un entrenamien- 
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to con facilidades, acelerado peligrosa- 
mente. Los alumnos africanos que empie- 
cen al mismo nivel—el bachillerato de 
ciencias—serán formados según el mismo 
programa. Aunque tienen la posibilidad 
de hacer una carrera más rápida, no po- 
drán saltarse técnicamente las etapas. 
Tendrán que pasar sucesivamente por las 
funciones de tercero y después de segun- 
do piloto, primero en servicio de mercan- 
cías, luego en servicio de pasajeros. Por 
último, cuando hayan conseguido la ex- 
periencia y la gran tecnicidad requerida, 
llegarán a ser comandantes de a bordo. 


Conscientes de sus responsabilidades. 


Los futuros alumnos piloto congoleños 
manifiestan con gravedad la conciencia 
que tienen de sus futuras responsabilida- 
des. Para Baudouin Lombumuier, de Leo- 
poldville, el ideal es ser ya «capaz de ha- 
cer un vuelo perfecto». Lo que más atrae 
a su compañero Antoine Figueiredo, tam- 
bién de Leopoldville, es la ciencia de la 
navegación. Ambos confiesan que sintie- 
ron todo el peso de esta responsabilidad 
el día en que, por primera vez—únicos 


dueños a hbordo—, pudieron efectuar su 


primer vuelo a solas. Las difíciles circuns- 
tancias del vuelo real proporcionan a es- 
tos muchacos la ocasión de evaluar los pe- 
ligros del aire. 


Cuando Pascal Tchilenga, originario de 
la región de Bakwanga, se vió sorprendi- 
do por una tormenta y aspirado hacia 
arriba a una velocidad ascensional de 9 
metros por segundo, mientras el planea- 
dor estaba en posición de picado, experi- 
mentó una viva emoción. Pero su enlo- 
quecimiento dió paso a la admiración cuan- 
do vió la pericia desplegada por su mo- 
nitor para dominar los elementos desenca- 
denados. 


Un programa de formación continuo. 


El programa de formación no se acaha 
con estos cinco congoleños. Unos veinte 
más van a entrar en el Instituto de Neuf- 
cháteau para seguir sus estudios de ha- 
chillerato cientifico y se beneficiarán del 
mismo ciclo de clases en la Escuela de 
Aviación Civil. 

¡Poco a poco, con la ayuda de Bélgica, 
van creciendo las alas congoleñas...! 
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E progreso en el desarrollo de los mi- 
siles «aire-superficie» y en los misiles 
«reclamo» (para confundir y desorientar 
a las pantallas radar de la exploración ene- 
miga), unido al incremento de los alcan- 
ces de esos proyectiles y de sus capaci- 
dades de todos los órdenes que pueden 
llevar a bordo los aviones «Boeing B-52> 
(estratofortalezas), les permiten y facilitan 
a dichos «B-52» el conservar su puesto y 
categoría como una de las más formida- 
bles armas aéreas todavía en el mundo y 
probablemente por algunos años más. 


Los misiles de ataque a la superficie, 
para que actualmente están capacitados 
de transportar los «B-52», son de dos ti- 
pos, y otro tipo «reclamo». De los dos 
tipos de ataque, el misil balístico «Sky- 
bolt» («rayo del cielo») estaba siendo 
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CAPACIDAD 


ACTUAL DE 


ATAQUE DE 


LOS B-52 


Por DARRELL BARTEE 
(De Boeing Magazine.) 


desarrollado para alcanzar grandes llan- 
cos a más de 1.600 kilómetros del punto 
de lanzamiento desde el «B-52», más el 
alcance que le añadiría la altura de vuelo. 
Se efectuaban en Wichita pruebas en 
vuelo con «B-32» y maquetas de cuatro 
«Skybolts», transportadas debajo de sus 
alas, dos a cada lado del fuselaje. Se cons- 
truía el «Skybolt» por la Casa «Douglas 
Aircraft», impulsado por sistema-motor 
de la «Aerojet General», de propulsante 
sólido; y se esperaba tenerlo en situación 
operacional para finales de 1963 o primera 


mitad del año 1964 (1). 


Pero aparte del «Skybolt» (queda en el 
misterio su definitiva o circunstancial sus- 
pensión), los «B-52» pueden también lle- 
var el misil, actualmente bien logrado y 
en estado operacional, «Hound-Dog»:; so- 
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lamente dos de ellos, uno debajo de cada 
ala. Este misil «aire-superficie» mide de 
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e 





largo casi 13: metros, y está fabricado por. 


la «North American Aviation», llevando 
motores «]-52», «Pratt and Whitney», de 
tipo turborreactor, que le proporcionan 
velocidad supersónica. Este misil «aire- 
superficie» es capaz de llevar una carga 
de agresivo nuclear hasta unos 805 kiló- 
metros del punto de lanzamiento, más lo 
que le pueda añadir la altura de vuelo del 
«B-52» en el momento de su lanzamiento. 


En cuanto a los de otro tipo de inge- 
nio, «Quail Decoy» («reclamo»), que tam- 
bién se dejó dicho podía llevar el «B-52», 
van suspendidos en perchas especiales, 
dentro de ciertos nichos exprofeso. Cuan- 
do se lanzan estos misiles «reclamo» vue- 
lan en direcciones diferentes y provocan 
«motas luminosas» en las pantallas de los 
radares enemigos exactamente iguales a 
las que provoca la presencia de los «B-52», 
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haciendo confundirse y equivo- 
carse a los encargados de la in- 
terceptación. Estos “Quail” están 
fabricados por la Casa “McDon- 
nell Aircraft”, y van propulsados 
por turborreactores de la «General Elec- 
tric» «]-85». 


Además de los misiles que han quedado 
dichos, cada «B-52» puede acarrear (al 
mismo tiempo) una pesada carga de bom- 
bas clásicas de caída vertical y mortifero 
agresivo. Volando a gran velocidad, los 
«B-52», y bien armados con misiles y bom- 
bas, son bastante invulnerables a la sor- 
presa de ataque enemigo y pueden rehabi- 
litar la «capacidad de represalia» (ame- 
naza que viene cooperando, en cierto mo- 
do, a mantener la paz...). 


(1) Nota-DE R. DE A. Y A.-—Aunque en abril de 1962 
se firmó contrato formal con Inglaterra para propor- 
cionarle este mismo ingenio y armar con él algunos de 
sus grandes bombarderos de la Serie <V», luego, en 
la conferencia de Las Bahamas, se les comunicó que 
no se podía cumplir el compromiso, porque, dadas las 
dificultades que venía presentando ese misil, se borra- 
ba del presupuesto su consecución. ¿Es eso verdad? 
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Billiogralfia 


LA ORDEN DE SAN 
HERMENEGILDO, por 
Joaquín Otero Goyanes, 
Coronel Auditor. Ed. Tm- 
prenta del Seryicio Geo- 
gráfico del Ejército. Ma- 
drid, 1964, 308 páginas, 
25 tustraciones fuera. de 
texto. 


Esta obra es una concepción 
que solamente podía ser em- 
prendida por quien, como el 
autor, poseyese un profundo 
conocimiento de la importan- 
cia intrínseca de la Orden y 
un alto estilo y espiritu mili- 
tar. 

Por otra parte, viene pre- 
sentada con un verdadero alar- 
de de documentación, tanto 
en lo que se refiere a su crea- 
ción en 1814 come al fin, tan 
claramente definido, que siem- 
pre se mantuvo en los cuatro 
Reglamentos que sucesivamen. 
te la han regido, de distinguir 
a los Generales, Jefes y Ofi- 
ciales que dedicaron lo mejor 
de su vida al más limpio y 
puro cumplimiento del deber, 
durante una larga permanen- 
cia en las filas de cualquiera 
de los tres Ejércitos de Espa- 
ña. Sabe dejar muy de segun- 


LIBROS 


da importancia el simple mu 
terialismo de las lógicas pen- 
siones anejas a sus grados, y 
aprecia y resalta en todo su 
valor dignísimo lo que en sí 
representa el merecer y ser 
Caballero de esta Real y Mi- 
litar Orden de San Hermene- 
gildo. 

Resaltarla una vez más (ya 
lo hizo también en 1954 
el Capitán don Pedro García 
Pascual, Caballero de la Or- 
den y con destino en la Fis- 
calía Militar del Consejo Su- 
premo de Justicia Militar, con 
una obra bien conocida del 
personal militar) es la noble 
tarea a que se entregó aho- 
ra el Coronel Jurídico y Ca- 
ballero de la Orden don Joa- 
quín Otero Goyanes, Marqués 
de Revilla, Caballero también 
de la Soberana y Militar Or- 
den de Malta y Licenciado en 
Filosofía y Letras. 

Presenta también esta obra, 
en acertada exposición, los ca- 
pítulos de esta Real y Militar 
Orden que se celebraron en 
los años 1961 y 1963 en el 
Real Monasterio del Escorial, 
bajo la Presidencia de S. E. el 


Generalísimo comc Soberano 
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de la misma, con trazos de 
mano maestra. 

Antecedentes históricos en 
su parte l, con un sugestivo 
análisis del ambiente de aque- 
lla época en que fueron crea- 
das las Ordenes de San Fer- 
nando y de San Hermenegil- 
do, y cómo nació ésta. Ácom- 
paña fotocopias de interesan- 
te y gran valor documental de 
los primeros pasos de su crea- 
ción, estudio del Consejo Su- 
premo de Guerra y Marina, 
Decreto marginal con la apro- 


“bación y firma de S. M. el 


Rey Fernando VIT, así como 
del primer Reglamento, y el 
fino y acertado detalle de por- 
qué fué elegido Pátrono de la 
Orden San Hermenegildo, y 
no su hermano Recaredo, con 
historia de la reliquia del San- 
to Mártir, que se custodia en 
el Monasterio del Escorial, y 
se venera procesionalmente en 
los Capítulos de la Orden. 
En la parte 1, el Reglamen- 
to actualmente vigente, con 
acertadas notas aclaratorias y 
complementarias, y las Ins- 
trucciones de la Asamblea pa- 
ra redacción de propuestas. 
El gran espacio de tiempo 
desde 1814 hasta ei día de 
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hoy, ocupa la parte II, dedi-* 


cada a Legislación aplicada, 
que cierra y completa esta 
obra tan interesante como útil, 
así como citas bibliográficas 
y dos índices (alfabético y 
cronológico) que facilitan no- 
tablemente su consulta. 

Nos permitimos animar a 
todo militar de los tres Ejérci- 
tos a que conozcan, estudien y 
mediten, mediante esta obra 
del Coronel Otero Goyanes, 
el alto nivel y la verdadera va- 
loración de lo que significa 
para un militar el merecer for- 
mar parte de los Caballeros de 
la Real y Militar Orden de 
San Hermenegildo en sus su- 
cesivos grados. 


FAIL-SAFE (Límite de 
Seguridad), por Eugene 
Burdich y Harvey W'hee- 
ler. Un libro de 363 pá- 
ginas, de 20 por 14 cen- 
tímetros. Ediciones Gri- 
jalbo, S. A. Barcelona. 


Es curioso que la novela, de 
tan difícil clasificación entre 
los géneros literarios, admita 
tantas y tan diversas clasifica- 
ciones. Así, si cuando la idea 
del autor: preside su concep- 
ción, la novela puede ser filo- 
sófica, fantástica, psicológica, 
etcétera, si es el hecho el que 
domina sobre la idea, es la 
novela de costumbres, la his- 
tórica, de aventuras o esa. es- 
pecie de subgrupo con preten- 
siones didácticas de la «cien- 
cia ficción» que hoy reclama 
un sitio cada vez más holgado 
en este género literario. Mo- 
dernamente se ha definido la 
«nueva novela» como una ma- 
nera de vivir en el mundo pre- 
sente, participando en la crea- 
ción del mundo de mañana. 
No. hay que decir que esta 
ambiciosa definición abarca e 
interpola todos los géneros de 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la novelística según el capri- 


cho, la audacia y la capacidad 
para fabular del autor. 

Fail Safe, la novela de Bur- 
dich y Wheeler, podría enca- 
jar perfectamente en esta úl- 
tima definición. El aforismo 
«el conocimiento público del 
mal es el mejor medio para re- 
mediarlo», de cuya eficacia 
tiene Occidente tantas prue- 
bas, es quizá el eje medular 
de esta trascendental novela, 
cuya idea faro, al iluminar las 
mentes de ese «brain trust» 
que rige los destinos de me- 
dio mundo, ha determinado la 
instalación del famoso «telé- 
fono rojo» que permitirá el 
diálogo directo, sin interme- 
diarios, del Presidente de los 
Estados Unidos con el del Go- 
bierno de la U. R. S. S. por- 
que aunque es mucho lo que 
se ha hablado sobre la impo- 
sibilidad de una guerra por 
accidente, dadas la cantidad 
de medidas precautorias y de 
personas que intervienen tan- 
to en la fase de detección del 
atacante, como en la de trans- 
misión de la información y de 
la orden de contrataaque, la 
verdad es que ¡donde esté un 
buen teléfono ...! 

No resistimos a la tentación 
de hacer uma breve sintesis 
del argumento, prescindiendo 
de la presentación de perso- 
najes, escenario, ambiente, et- 
cétera. El hecho es que por 
fallo de un cerebro electrónico 
se ha llegado a. esa situación 
límite que es la «Posición Ro- 
ja». Automáticamente una es- 


cuadrilla de superbombarderos 


atómicos se dirige a Moscú. 
Son unas horas de escalofrian- 
te «suspense». Pese a las ór- 
denes del Presidente, las tri- 
pulaciones, más confiadas en 
sus dispositivos electrónicos 
que en las órdenes verbales, 
se niegan a volver. El Presi- 
dente informa a Kruschev, pe- 
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ro un avión escapa y arrasa 
Moscú. El Presidente, para evi- 
tar la apocalipsis de una tercera 
guerra mundial, demostrando 
ante Rusia su buena fe, en 
evitación de las terribles re- 
presalias, ordena que Nueva 
York sea arrasado también. 
Esta sublime decisión, mezcla 
de «fair play» y de sacrificio 
numantino, es la que da gran- 
deza a la novela. Juego lim- 
pio, limpísimo, porque está 
casi sin estrenar: holocausto 
numantino aunque, teledirigi- 
do, como corresponde a esta 
era de la Ciencia y que, na- 
turalmente, Megara, el cau- 
dillo de Numancia, no pudo 
emplear, Y para que no digan, 
un margen de 4.000.000 de 
vivos a favor de la U. R, $. S. 
El capítulo dedicado a Gro- 
teschele, el judío protagonista 
del relato, todo él salpicado de 
valiente antinacismo, tiene pá- 
rrafos de «hermosa obsceni- 
dad»—son palabras del tex- 
to—, que le ponen a la altu- 
ra de los más audaces de un 
Lawrence o un Nabokov. ¡Y 
aún decía Schlegel que la no- 
vela no era sino una epopeya 
bastardeada! 

Fail-Safe nos muestra, y nos 
demuestra, la inapreciable uti- 
lidad de este teléfono rojo, ya 
instalado. Cón él los” riesgos 
de un cataclismo atómico des- 
aparecen, salvo, claro. está, que 
un Ruby cualquiera, un «ines- 
table», en un rapto de demen- 
cia pasajera, llegase, escapan- 
do a toda vigilancia, a apre- 
tar el botón que desencadena- 
ría la catástrofe; aunque, na- 
turalmente, éste recibiría su 
merecido. Después de su lec- 
tura, decir que el tal teléfono 
va a servir para poco, sería 
exagerar. La traducción, origi- 
nalísima, sobre todo desde el 
punto de vista sintáctico, con- 
tribuye en buen grado a ex- 
citar la curiosidad del lector. 
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